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ADINDA FAZRINA, Jurusan Arsitektur, Fakultas Teknik, Universitas Brawijaya, Juni 
2021, Aksesibilitas Bagi Penyandang Disabilitas Pada Jalur Pedestrian Di Sekitar Stasiun 
MRT Lebak Bulus Grab, Dosen Pembimbing: Damayanti Asikin 
Untuk mendukung perkembangan jaringan transportasi umum di DKI Jakarta, 
dikembangkan beberapa kawasan dengan konsep kawasan berorientasi transit atau kawasan 
transit oriented development (TOD), salah satunya adalah kawasan TOD Lebak Bulus. Jenis 
kawasan tersebut memiliki tujuan antara lain untuk meningkatkan penggunaan kendaraan tidak 
bermotor seperti berjalan kaki dan bersepeda. Oleh sebab itu kualitas jalur pedestrian memiliki 
peran penting bagi sebuah kawasan TOD. Setiap warga kota, termasuk penyandang disabilitas, 
memiliki hak atas kesetaraan. Namun kesetaraan tidaklah sama dengan kesamaan. Meski 
jumlahnya yang banyak, penyandang disabilitas masih mendapatkan perhatian yang kurang 
dalam pemenuhan haknya, salah satunya hak atas lingkungan yang mudah diakses. Secara 
umum, jalur pedestrian merupakan fasilitas publik yang seharusnya mencerminkan konsep 
aksesibilitas. Lokasi jalur pedestrian yang berada di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus sebagai 
kawasan transit membuat aspek aksesibilitas lebih krusial lagi sebab salah satu atribut yang 
menjadi prioritas pengguna pada kawasan transit adalah aksesibilitas. 
 Penelitian ini merupakan penelitian deskriptif yang dilakukan untuk mengetahui tingkat 
aksesibilitas jalur pedestrian di sekitar stasiun MRT Lebak Bulus Grab. Metode yang digunakan 
merupakan metode kombinasi kualitatif dengan kuantitatif. Pengambilan data kualitatif 
dilakukan dengan observasi lapangan mengenai kondisi objek penelitian dan kesesuaiannya 
dengan tolak ukur acuan. Setelah itu dilakukan pengambilan data kuantitatif melalui 
penyebaran kuesioner untuk mengetahui pendapat penyandang disabilitas, orang tua, guru, dan 
pendamping penyandang disabilitas tentang kondisi aksesibilitas pada lokasi penelitian. Hasil 
dari observasi lapangan dan data dari kuesioner dianalisis bersama untuk mengetahui tingkat 
aksesibilitas jalur pedestrian dan fasilitas-fasilitas di sekitar stasiun. Hasil analisis digunakan 
sebagai masukan guna memperbaiki atau menyempurnakan objek yang dikaji. 
Hasil dari penelitian menyatakan bahwa jalur pedestrian di sekitar Stasiun MRT Lebak 
Bulus sudah cukup aksesibel bagi penyandang disabilitas, namun belum optimal. Hal tersebut 
disebabkan masih adanya beberapa hambatan yang dapat ditemui penyandang disabilitas di 
sepanjang jalur pedestrian, serta pada elemen dan fasilitas pendukungnya seperti lebar jalur 
pedestrian yang belum cukup untuk mengakomodasi dua kursi roda dari arah berlawanan, atau 
tidak adanya ubin pemandu yang dapat menyebabkan tuna netra tersesat atau berjalan menuju 
tempat berbahaya. Saran yang dapat disampaikan untuk pihak pengelola dan pengembang 
kawasan TOD di DKI Jakarta adalah untuk melakukan perbaikan serta penyempuranaan elemen 
jalur pedestrian serta fasilitas pendukungnya untuk meningkatkan aspek aksesibilitas sesuai 
hasil penelitian. Perbaikan dan penyempurnaan jalur pedestrian serta fasilitas pendukungnya 
dapat dilakukan sesuai urutan tingkat aksesibilitas agar memprioritaskan elemen dan fasilitas 
yang memiliki banyak ketidaksesuaian untuk segera diperbaiki. Saran untuk mahasiswa dan 
akademisi adalah untuk melakukan penelitian lebih lanjut mengenai ruang dan fasilitas yang 
berada di dalam stasiun MRT sebab penelitian ini hanya berfokus pada ruang di luar Stasiun 
MRT Lebak Bulus Grab. 







ADINDA FAZRINA, Department of Architecture, Faculty of Engineering, University of 
Brawijaya, June 2021, Accessibility for People with Disabilities On Pedestrian Ways Around 
MRT Lebak Bulus Grab Station, Academic supervisor: Damayanti Asikin 
To support the development of the public transportation network in DKI Jakarta, 
several areas have been developed with the a transit oriented development (TOD) concept, one 
of which is the Lebak Bulus TOD area. TOD areas aim to, among other things, increase the use 
of non-motorized vehicles such as cycling and walking. Therefore, the quality of pedestrian 
ways plays an important role for a TOD area. Every citizen, including people with disabilities 
and the elderly, has the right for equality. These rights include equal access to public facilites. 
Even though there are a lot of people with disabilities in DKI Jakarta, they still receive less 
attention in fulfilling their rights, one of which is the right to an environment that is easily 
accessible. In general, pedestrian paths are public facilities that should reflect the concept of 
accessibility. The location of the pedestrian path around the Lebak Bulus MRT Station as a 
transit area makes the accessibility aspect even more crucial because one of the attributes that 
is a priority for users in a transit area is accessibility. 
This research is a descriptive study conducted to determine the accessibility of the 
pedestrian ways around the Lebak Bulus Grab MRT Station. The method used is a combination 
of qualitative and quantitative methods. Qualitative data collection was carried out by field 
observations regarding the condition of the research object and its fulfillment of the standards 
of accessibility used. Quantitative data collection was carried out through questionnaires to 
take into account the opinions of persons with disabilities, parents, teachers, and assistants of 
persons with disabilities about the accessibility in the research location. The results of field 
observations and data from the questionnaire were analyzed together to determine the level of 
accessibility of the pedestrian ways and facilities around the station. The results of the analysis 
are used as input to improve or perfect the object studied. 
The results of the study showed that the accessibility of the pedestrian paths around the 
Lebak Bulus MRT Station is already adequate, but not yet optimal. This is because there are 
still some physical obstacles that can cause difficulties for people with disabilities when using 
the pedestrian way such as the width of the pedestrian path that is not enough to accommodate 
two wheelchairs from opposite directions, and the absence of guide blocks that can unable the 
visually impaired to find directions. Suggestions for the developers of the TOD area in DKI 
Jakarta are to improve and perfect further the pedestrian ways elements paths and their 
supporting facilities to improve the accessibility aspects according to the research results. 
Repairs and refinements of pedestrian ways and supporting facilities can be carried out 
according to the level of accessibility. Elements and facilities that are least accessible should 
be prioritized for immediate repair. The suggestion for students and academics is to conduct 
further research on the spaces and facilities inside the MRT station because this research only 
focuses on spaces outside the Lebak Bulus Grab MRT Station. 
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1.1. Latar Belakang 
1.1.1. Pengembangan Sistem Transportasi Umum di DKI Jakarta. 
Jakarta sebagai ibukota sekaligus pusat perekonomian merupakan salah satu kota dengan 
populasi yang tinggi di Indonesia. Pada tahun 2019, Badan Pusat Statistik DKI Jakarta 
mencatat jumlah penduduk DKI Jakarta sebanyak 10.557.810 dengan laju pertumbuhan 
penduduk 1,19 persen. Dengan jumlah penduduk yang terus bertambah, salah satu tantangan  
besar pada kota ini adalah urban mobility. Sebelum kehadiran transportasi umum yang 
nyaman dan memadai, rata-rata warga Jakarta berpindah tempat  menggunakan kendaraan 
bermotor pribadi seperti mobil dan motor. Bahkan hingga sekarang jumlah mobil dan motor 
di Jakarta melebihi jumlah penduduknya sendiri yaitu sebanyak 11.000.579 kendaraan. Hal 
ini membawa dampak buruk seperti kemacetan, polusi udara, dan penggunaan energi yang 
tinggi pada sektor transportasi. Oleh karena itu, sejak beberapa tahun terakhir pembangunan 
wilayah DKI Jakarta lebih mengoptimalkan jaringan transportasi publik yang lebih nyaman. 
Perkembangan dimulai dengan pembangunan jalur bus Transjakarta pada tahun 2004, 
pengembangan jaringan kereta rel listrik (KRL) pada tahun 2011, disusul dengan 
pembangunan moda raya terpadu (MRT) fase I pada tahun 2019. Pembangunan jalur MRT 
dilanjutkan pada fase II yang resmi dicanangkan pada maret 2019. 
Untuk mendukung perkembangan jaringan transportasi umum, pada beberapa titik di 
Jakarta sepanjang jalur MRT dikembangkan beberapa kawasan dengan konsep kawasan 
berorientasi transit atau transit oriented development (TOD). Kawasan TOD adalah kawasan 
mixed-use dengan aksesibilitas tinggi menuju transportasi umum massal (Pemprov DKI, 
2017).  Kawasan ini berpusat pada area transit interchange (simpul transit). Menurut 
Victoria Transport Policy Institute dalam Indradjati (2019)  tujuan dari kawasan TOD antara 
lain ialah mengalihkan pemilihan moda dari kendaraan pribadi menjadi transportasi umum, 
dan meningkatkan penggunaan kendaraan tidak bermotor seperti berjalan dan bersepeda. 






Dalam Peraturan Gubernur Provins iDK iJakarta Nomor 44 Tahun 2017  tentang 
pengembangan kawasan Transit Oriented Development (TOD) dijelaskan salah satu 
kawasan berorientasi transit yang akan dikembangkan di Jakarta adalah kawasan TOD 
Lebak Bulus, dengan pusatnya ditandai oleh keberadaan Stasiun MRT. Kawasan Lebak 
Bulus merupakan kawasan simpul transportasi antarmoda dan menyebabkan area tersebut 
menjadi area dengan aktifitas transit yang tinggi. Stasiun MRT Lebak Bulus Grab termasuk 
dalam pembangunan jalur MRT fase I dan sudah beroperasi penuh sejak maret 2019. Stasiun 
MRT Lebak Bulus merupakan stasiun MRT yang terintegrasi dengan halte busway yang 
melayani 10 koridor busway. Selain itu Lebak Bulus juga dilalui beberapa jalur mikrolet dan 
angkutan kota. Jumlah rata-rata pengguna MRT harian mencapai 89.000 penumpang dengan 
Stasiun Lebak Bulus Grab sebagai salah satu dengan pengguna terbanyak (PT. MRT Jakarta 
Perseroda, 2019). 
1.1.2. Aksesibilitas bagi Penyandang Disabilitas 
Setiap warga kota, termasuk penyandang disabilitas dan lansia, memiliki hak atas 
kesetaraan. Namun kesetaraan tidaklah sama dengan kesamaan. Hak tersebut sudah diakui 
secara internasional melalui penyelenggaraan Convention on the Rights of Persons with 
Disabilities oleh United Nations pada tahun 2006. Konvensi tersebut disahkan di Indonesia 
melalui Undang-Undang ino. i19 itahun i2011. Salah satu  hak kesetaraan yang harus 
diperoleh oleh penyandang disabilitas adalah penyediaan lingkungan tanpa hambatan bagi 
penyandang disabilitas. Dalam iUndang-Undang ino.8 iTahun i2016 ipasal i97, dinyatakan 
setiap infrastruktur umum yang disediakan baik oleh pemerintah maupun masyarakat wajib 
untuk mudah diakses oleh penyandang disabilitas. Jalur pedestrian sebagai salah satu 
infrastruktur yang dapat diakses oleh masyarakat umum seharusnya mencerminkan 
pemenuhan hak tersebut dengan tingkat aksesibilitas yang setara bagi seluruh penggunanya.  
 Untuk mewujudkan kemudahan akses bagi penyandang disabilitas, berbagai organisasi 
dan instansi telah menerbitkan standar dan pedoman perancangan yang harus diterapkan 
pada setiap sarana dan prasarana umum. Salah satu contoh pedoman tersebut adalah 
Peraturan Menteri PU no.30 tahun 2006 tentang Pedoman Teknis Fasilitas dan Aksesibilitas 
pada Bangunan Gedung dan Lingkungan. Menurut data dari Badan Pusat Statistik, pada 
tahun 2019 terdapat 7.194 penyandang disabilitas di DKI Jakarta, dan 1.243 orang 
khususnya di Jakarta Selatan. Meski jumlahnya yang banyak, penyandang disabilitas masih 





lingkungan yang mudah diakses. Menurut Kepala Dinas Bina Marga dalam Forum Group 
Discussion untuk Peningkatan Pelayanan Angkutan Umum Untuk Disabilitas,  Hari 
Nugroho, sejak digencarkannya revitalisasi trotoar pada 2017, hanya 12 persen dari seluruh 
jaringan jalan di Jakarta sepanjang 1.300 kilometer yang sudah mendukung kebutuhan para 
disabilitas (Kompas, 2018) . Dalam artikel pada situs berita Vice.com pada tahun 2018, 
aksesibilitas difabel pada transportasi umum di Jakarta juga dinilai masih memiliki banyak 
kekurangan.  
1.1.3. Jalur Pedestrian sebagai Fasilitas Umum  
Secara umum, jalur pedestrian merupakan fasilitas publik yang seharusnya 
mencerminkan konsep aksesibilitas. Lokasi jalur pedestrian yang berada di kawasan transit 
membuat aspek aksesibilitas lebih krusial lagi sebab salah satu atribut yang menjadi prioritas 
pengguna pada kawasan transit adalah aksesibilitas (Auckland Council Organization, 2013). 
Polzin (dalam Wibowo, 2005) menyatakan aksesibilitas pejalan kaki menuju transportasi 
umum digunakan untuk mengindikasikan kualitas atau performa layanan transportasi umum.  
Pada lingkungan sekitar stasiun MRT Lebak Bulus Grab sendiri, sudah terdapat jalur 
pedestrian yang menghubungkan stasiun dengan beberapa titik pada TOD seperti menuju 
area parkir, zona naik-turun penumpang, dan juga bangunan sekitar. Namun menurut Ketua 
Masyarakat Infrastruktur Indonesia Harun al-rasyid Lubis kenyamanan aksesnya masih jauh 
dari ideal (Kompas, 2018). Hal tersebut berlaku terutama pada stasiun yang memiliki 
konstruksi layang. Selain itu, menurut hasil uji coba MRT bersama penyandang disabilitas 
masih terdapat beberapa kekurangan pada jalur pedestrian di sekitar stasiun Lebak Bulus 
antara lain kurang terhubungnya guiding block bagi tuna netra (Tempo, 2019).  
Dari penjelasan tersebut, diketahui bahwa pemerintah DKI Jakarta mengutamakan 
pembangunan jaringan transportasi umum sebagai respon terhadap masalah urban mobility. 
DKI Jakarta juga mengembangkan beberapa kawasan TOD agar mobilitas sehari-hari 
masyarakat kota lebih baik lagi. Salah satunya ialah kawasan TOD Lebak Bulus. Jalur 
pedestrian merupakan elemen penting dalam pengembangan kawasan berorientasi transit 
karena sifat kawasan TOD yang mengutamakan pejalan kaki. Jalur pedestrian juga 
merupakan fasilitas umum yang seharusnya menerapkan konsep aksesibilitas. Sampai 
dengan penelitian ini dilakukan, studi mengenai jalur pedestrian di sekitar kawasan Lebak 
Bulus belum ditemukan. Oleh sebab itu perlu dilakukan penelitian mengenai aksesibiltas 





1.2. Identifikasi Masalah 
Identifikasi masalah bedasarkan latar belakang adalah: 
a. Menurut lansiran media massa Vice Media (2018), aksesibilitas untuk penyandang 
disabilitas pada fasilitas umum di Jakarta masih rendah. 
b. Menurut Ketua Masyarakat Infrastruktur Indonesia Harun Al-Rasyid  Lubis, 
kenyamanan akses pejalan kaki pada sekitar stasiun MRT masih jauh dari ideal, 
terutama di sekitar stasiun dengan konstruksi layang. 
c. Kenyamanan dan aksesibilitas jalur pedestrian pada lingkungan sekitar Stasiun Lebak 
Bulus Grab belum merata. Hal tersebut terlihat dari beberapa hal antara lain tidak 
terdapatnya jalur pemandu tuna netra dan trotoar yang sempit untuk menuju lift. 
 
       




Gambar 1. 2 Jalur menuju lift yang sempit  
1.3. Rumusan Masalah 
       Rumusan masalah yang dikaji adalah bagaimana tingkat aksesibilitas jalur pedestrian di 







1.4. Batasan Masalah 
       Batasan masalah dalam penelitian adalah: 
a. Aksesibilitas yang dibahas adalah aksesibilitas bagi penyandang disabilitas fisik: 
tuna netra, pengguna kursi roda, pengguna alat bantu jalan, tuna 
rungu/wicara/runguwicara. 
b. Instrumen penelitian mengacu pada teori serta standar dan peraturan yang berlaku 
mengenai aksesibilitas jalur pedestrian. 







Gambar 1. 3 Lokasi Penelitian 
 
1.5. Tujuan Penelitian 
       Tujuan dilakukannya penelitian adalah untuk mengetahui tingkat aksesibilitas bagi 
penyandang disabilitas pada jalur pedestrian di sekitar stasiun MRT Lebak Bulus Grab. 
1.6.  Manfaat Penelitian 
   Manfaat yang diharapkan dapat diperoleh dari penelitian ini adalah: 
a. Memberi kontribusi di bidang keilmuan, terutama di bidang arsitektur. 
b. Menjadi bahan evaluasi untuk pihak yang terlibat dalam pengembangan kawasan 
TOD di DKI Jakarta sehingga kedepannya dapat mewujudkan kawasan TOD yang 
lebih nyaman dan aksesibel. 
c. Menjadi bahan evaluasi untuk pihak yang terlibat dalam penyediaan jalur pedestrian 








1.7.  Sistematika Penulisan 
Penelitian tentang aksesibilitas jalur pedestrian pada Stasiun MRT Lebak Bulus Grab 
akan ditulis dalam beberapa bab seperti berikut: 
1. BAB I PENDAHULUAN 
Bagian ini mennjelaskan tentang latar belakang dilakukannya penelitian yaitu 
pentingnya aksesibilitas untuk diterapkan pada jalur pedestrian, dan aksesibilitas jalur 
pedestrian di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus yang masih dapat diperbaiki. Pada 
bagian ini dijelaskan juga mengenai tujuan dan manfaat penelitian. 
2. BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
Pada bab ini dijelaskan tentang kajian teori yang digunakan dalam penelitian. Kajian 
teori yang digunakan mengenai stasiun MRT, jalur pedestrian, penyandang disabilitas, 
dan aksesibilitas. Kajian teori dilakukan untuk memperdalam pemahaman, terutama 
mengenai kebutuhan setiap jenis penyandang disabilitas pada jalur pedestrian di sekitar 
stasiun MRT. Bab II juga membahas mengenai penelitian terdahulu,standar, dan teori 
terkait lainnya yang digunakan sebagai acuan penentuan variabel dan indikator 
penelitian. 
3. BAB III METODE PENELITIAN 
Bagian ini menjelaskan tentang metode penelitian yang digunakan yaitu metode 
kombinasi kuantitatif dan kualitatif. Pada bab ini juga dijelaskan mengenai objek 
penelitian batasan penelitian, populasi dan sampel, variabel, instrumen, dan tahapan 
penelitian. Objek penelitian meliputi elemen dan fasilitas pada jalur pedestrian di 
sekitas Stasiun MRT Lebak Bulus Grab. Instrumen yang digunakan dalam penelitian 
adalah tolak ukur acuan yang merupakan rangkuman dari beberapa sumber teori dan 
standar. Penelitian ini hanya membahas sebatas aksesibilitas fisik, dan populasi yang 
digunakan adalah penyandang disabilitas dengan keterbatasan fisik (tuna netra, 
pengguna kursi roda, pengguna alat bantu jalan, tuna rungu/wicara/runguwicara) 
dengan metode sampling accidental sampling. Tahapan penelitian meliputi 
pengambilan data, analisis data, dan sintesis data. Pengambilan data dilakukan melalui 
dua sumber data yaitu melalui observasi lapangan dan pembagian kuesioner. Analisis 
dilakukan kepada data dari kedua sumber secara terpisah terlebih dahulu, lalu setelah 
itu dilakukan analisis gabungan. Sintesis data dilakukan untuk mencari keterkaian 
antara hasil observasi lapangan dengan jawaban responden kuesioner kemudian 






4. BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Bab ini menguraikan hasil penelitian yang dilakukan penulis meliputi hasil dari setiap 
tahapan penelitian yaitu hasil pengambilan data dari observasi lapangan dan kuesioner, 
kemudian hasil analisis data baik kualitatif serta kuantitatif, hingga sintesis data. 
Analisis kualitif dilakukan terhadap hasil observasi lapangan menggunakan metode 
deskriptif naratif, dan pada jawaban esai kuesioner menggunakan content analysis. 
Setelah itu dilakukan analisis gabungan dari ketiga hasil analisis. Pada sintesis data 
dilakukan pencarian keterkaitan dan penyimpulan dari hasil analisis. 
5. BAB V PENUTUP 
Pada bab terakhir terdapat kesimpulan dan saran. Kesimpulan berisi tentang rangkuman 
hasil penelitian, dan saran berisi tentang masukan yang dapat diberikan oleh peneliti 
bedasarkan hasil penelitian. Saran ditujukan kepada berbagai pihak antara lain kepada 










a. Menurut lansiran media massa, aksesibilitas untuk penyandang disabilitas pada fasilitas umum di 
Jakarta masih rendah. 
b. Menurut lansiran media massa, kenyamanan akses pejalan kaki pada sekitar stasiun MRT masih 
jauh dari ideal, terutama di sekitar stasiun dengan konstruksi layang. 
c. Kenyamanan dan aksesibilitas jalur pedestrian pada lingkungan sekitar Stasiun Lebak Bulus Grab 
masih rendah. Hal tersebut terlihat dari beberapa hal antara lain tidak terdapatnya jalur pemandu 
tuna netra dan trotoar yang sempit untuk menuju lift. 
Latar Belakang 
Kondisi aktual Teori 
Rumusan Masalah 
Bagaimana tingkat aksesibilitas jalur pedestrian di sekitar stasiun MRT Lebak Bulus Grab bagi 
penyandang  disabilitas? 
Tujuan Penelitian 
Mengetahui tingkat aksesibilitas jalur pedestrian di sekitar stasiun MRT Lebak Bulus Grab bedasarkan 
standar dan teori terkait yang berlaku. 
Manfaat Penelitian 
a. Memberi kontribusi di bidang keilmuan, terutama di bidang arsitektur. 
b. Menjadi bahan evaluasi untuk pihak yang terlibat dalam pengembangan kawasan TOD di DKI Jakarta 
sehingga kedepannya dapat mewujudkan kawasan TOD yang lebih aksesibel dan nyaman. 
c. Menjadi bahan evaluasi untuk pihak yang terlibat dalam penyediaan jalur pedestrian di wilayah DKI 











Bab ini menguraikan tentang kajian teori yang digunakan untuk mengkaji tingkat 
aksesibilitas jalur pedestrian di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus Grab. Bab ini juga 
menjelaskan penelitian terdahulu, standar, dan teori terkait lainnya yang digunakan sebagai 
acuan penentuan variabel dan indikator penelitian. 
2.1. Stasiun Mass Rapid Transit 
Dalam Peraturan Menteri Perhubungan Nomor KM. 49 tahun 2005tentang Sistem 
Transportas Nasional (SISTRANAS) dijelaskan definisi simpul transportasi adalah tempat 
yang memiliki fungsi antara lain menaikkan dan menurunkan penumpang sebagai  
perpindahan atau pergantian antara beberapa moda transportasi dengan jenis yang sama 
maupun berbeda. Simpul tersebut berfungsi sebagai titik pertemuan guna memfasilitasi 
pergantian moda transportasi (terminal antarmoda/intermodal terminal). Stasiun MRT 
memiliki fungsi utama sebagai tempat pertemuan akses lokal (bus, serta angkutan kota 
lainnya) dan rel mass rapid transit, atau dengan moda transportasi antar kota. Dalam 
Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 63 Tahun 2019, mass rapid 
transit (MRT) didefinisikan sebagai angkutan massal dengan kereta api berat yang 
menggunakan sistem pengoperasian elektrik, dan memiliki rel sebagai jalurnya sendiri. 
Stasiun MRT adalah tempat pemberangkatan dan pemberhentian MRT. 
Dilansir dari Station Design Principles for Network Rail (United Kingdom Network 
Rail, 2015) terdapat 12 kriteria yang mempengaruhi kepuasan pengguna stasiun:  
1. Keselamatan dan keamanan (safety and security)  
2. Pergantian antarmoda dan pencarian jalan (intermodal exchange and wayfinding) 
3. Ketepatan waktu dan keandalan (PPM targets and reliability) 
4. Biaya dan operasi seumur hidup (whole life cost and operation) 
5. Inklusivitas dan aksesibilitas (inclusiveness and accessibility) 
6. Pendekatan sistem (system approach) 






8. Keberlanjutan (sustainability) 
9. Integrasi perkotaan (urban integration) 
10.  Pendekatan standar (standardised approach) 
11. Retail, sosial dan bisnis (retail, social and business) 
12. Pengalaman dan kesenangan penumpang (passenger experience and delight) 
 
2.2.      Jalur Pedestrian 
Kajian mengenai jalur pedestrian meliputi definisi, jenis pengguna, dan kriteria ideal 
jalur pedestrian. 
2.2.1. Definisi Pejalan Kaki dan Jalur pedestrian 
Dalam  Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No. 03/PRTM/2014 yang dimaksud 
dengan pejalan kaki adalah setiap orang yang berjalan di ruang lalu lintas jalan. Jalur 
pedestrian adalah ruas pejalan kaki yang memiliki fungsi sebagai prasarana dan sarana 
pejalan kaki. Jalur pedestrian dapat terletak terpisah atau terintegrasi dengan jalan dan 
menghubungkan pusat-pusat kegiatan dan/atau fasilitas pergantian moda. 
Carr (1992) menyatakan jalur pedestrian adalah salah satu jenis ruang publik bagian 
dari kota yang digunakan manusia untuk bergerak denan berjalan kaki, yang biasanya 
terdapat di sisi jalan. Jalur pedestrian dapat dibuat secara sengaja maupun terbentuk dengan 
sendirinya secara tidak sengaja. Carr menjelaskan pada ruang publik yang baik terdapat 
aktifitas yang dilakukan oleh pengguna. Aktifitas tersebut dapat berupa active engagement 
(melalui tantangan dan hambatan yang hadir pada ruang, atau melalui interaksi dengan orang 
lain) maupun passive engagement (pengguna mengamati apa yang dilakukan oleh orang 
lain). 
2.2.2. Jenis Pengguna Jalur Pedestrian 
 Jalur pedestrian sebagai fasilitas publik dilalui oleh beragam pengguna. Dalam 
Western Australia Department of Transport (2011) terdapat beberapa jenis pejalan kaki yang 
harus dipertimbangkan dalam perencanaan jalur pedestrian. Jenis karakteristik pejalan kaki 
tersebut adalah: 
a. Pejalan kaki sehat 
b. Anak-anak 





d. Lanjut usia 
e. Keterbatasan netra 
f. Keterbatasan rungu 
g. Keterbatasan kognitif 
h. Keterbatasan kemampuan berjalan 
i. Pengguna kursi roda 
Pejalan kaki juga dapat dikategorikan bedasarkan moda transportasi yang digunakan. 
Kategori tersebut adalah: pejalan kaki penuh, pejalan kaki pengguna transportasi pribadi. 
pejalan kaki pengguna transportasi umum, serta pejalan kaki pengguna transportasi umum 
dan pribadi. 
Pengguna kendaraan umum menggunakan transportasi sebagai perantara pada rute 
berikut: 
1) Dari dan menuju halte, stasiun, atau pemberhentian kendaraan umum 
2) Perpindahan ke rute lain kendaraan umum 
3) Sirkulasi pada kawasan sekitar terminal dan stasiun. 
 
Pejalan kaki yang menggunakan transportasi pribadi dan umum berjalan kaki untuk 
berpindah tempat menuju: 
1) Antar jenis kendaraan yang berbeda 
2) Di dalam, atau awasan sekitar stasiun atau terminal 
3) Dari dan menuju halte, stasiun, atau pemberhentian kendaraan umum 
 
2.2.3. Kriteria Ideal Jalur Pedestrian 
Dalam artikel mengenai Convention on the Rights of Persons with Disabilities atau 
CRPD (UN, 2006) terdapat kriteria-kriteria yang harus diperhatikan dalam merancang 
sebuah ruang publik agar ruang tersebut dapat digunakan dan dinikmati oleh semua orang 
yaitu: 
a. Lingkungan fisik 
1) Konfigurasi Ruang 








1) Akses atau pencapaian 
       Pencapaian menuju ruang dapat menunjukkan rute mana saja yang diambil oleh 
setiap individu dan bagaimana cara individu dalam mencapai ruang. Hal ini 
menghubungkan perpindahan antara ruang luar menuju ruang dalam yang terjadi 
pada setiap individu. Menurut Ching, terdapat tiga (3) macam pencapaian yaitu: 
a)  Pencapaian frontal atau langsung, merupakan pencapaian yang langsung 
mengarah ke pintu melalui jalur lurus dan segaris dengan bangunan dengan tujuan 
jelas. 
b)  Pencapaian tersamar atau tidak langsung, merupakan pencapaian yang lebih 
menekankan efek perspektif dan vista lingkungan sekitar daripada pintu masuk 
utama sendiri. Hal tersebut bertujuan untuk memperlihatkan keadaan pada fasad-
fasad dan bentuk sebuah bangunan atau area. 
c) Pencapaian spiral atau memutar, merupakan pencapaian yang dapat 
memperlambat tahap pencapaian dan menekankan pandangan pada bentuk tiga 
dimensi suatu area sebab individu diharuskan mengikuti alur yang memutari objek 
utama. 
2) Sirkulasi atau mobilitas/pergerakan 
Menurut Ching (2007) konsep sirkulasi mengacu kepada cara manusia bergerak 
melalui ruang. Rute sirkulasi adalah jalur yang dilewati pengguna saat berada di 
dalam bangunan atau tempat-tempat lainnya di perkotaan. Sirkulasi sering dianggap 
sebagai 'ruang di antara ruang-ruang' yang memiliki fungsi penghubung. Sirkulasi 
yang kurang baik ditandai dengan tidak adanya pembagian sirkulasi pejalan kaki dan 
kendaraan. Fungsi ruang sirkulasi yang tidak jelas dapat mengganggu kenyamanan 
mobilitas/pergerakan pengunjung yang berada di dalam ruang. Terdapat beberapa 
faktor yang dapat memengaruhi mobilitas seseorang antara lain: 
a) Faktor yang mendorong manusia untuk cenderung melakukan pergerakan: 
• Terdapat sesuatu yang menyenangkan; 
• Jika terdapat suatu benda yang diinginkan; 






• Terdapat petunjuk atau tanda yang mengarah dan jelas; 
• Menuju jalan atau akses masuk; 
• Terdapat sesuatu yang unik atau menarik; 
• Mencapai suatu tujuan; 
• Menuju ruang yang sesuai dengan keinginan dan kebutuhannya; 
• Ada sesuatu yang memunculkan rasa ingin tahu; 
• Terdapat ruang-ruang yang menyenangkan; 
• Perasaan bertualang; 
• Ada sebuah pemandangan indah. 
 
b)  Faktor yang membuat manusia menolak melakukan pergerakan: 
• Terdapat rintangan; 
• Terdapat hal yang tidak menyenangkan atau tidak diinginkan; 
• Terdapat sesuatu yang diluar perhatian 
• Terdapat suatu gesekan ; 
• Terdapat permukaan dengan kemiringan curam; 
• Jalur yang monoton; 
• Terdapat sesuatu yang melarang; 
• Terdapat bahaya yang mengancam keselamatan; 
• Terdapat sesuatu yang tidak sesuai atau serasi. 
 
c) Faktor yang membimbing manusia dalam pengarahan pergerakan: 
• Gubahan dari bentuk-bentuk alam; 
• Pembagian ruang-ruang; 
• Terdapat dinding pembatas sebagai pengarah atau penahan; 
• Pola sirkulasi; 
• Terdapat lajur-lajur; 








c. Fasilitas pada ruang atau bangunan 
       Pada CPRD pasal 9 poin 2, dinyatakan bahwa pemerintah wajib mengembangkan 
mengembangakan guideline/panduan untuk fasilitas dan bangunan publik sebagai 
contoh untuk mengembangkan dan menjamin hak dan partisipasi penyandang 
disabilitas. Dari artikel tersebut, dapat disimpulkan bahwa sarana dan prasarana pada 
ruang terbuka publik harus sesuai dengan pedoman atau standar dan teknis 
persyaratan tersebut. 
Menurut berbagai sumber terdapat beberapa elemen yang harus diperhatikan dalam 
merancang jalur pedestrian, terutma pada kawasan transit. Menurut ITDP Jakarta (2017) 
beberapa elemen tersebut adalah kelengkapan, keamanan, kenyamanan, dan desain humanis. 
Dalam National Association Of City Transportation Officials (2016) terdapat beberapa 
kriteria dalam pengembangan jalur pedestrian yang ideal. Masing-masing target dilengkapi 
dengan indikator sebagai berikut: 
a. Terhubung dan permeabel 
1. Jalur pedestrian tidak terputus dan bebas dari hambatan 
2. Jalur pedestrian terhubung agar semaksimal mungkin memperpendek rute berjalan 
kaki. 
3. Jalur pedestrian menyediakan beberapa opsi rute menuju destinasi yang sama agar 
jika satu jalur ditutup, tersedia jalur lain. 
4. Jalur pedestrian dirancang dengan memaksimalkan keterhubungan menuju destinasi 
utama seperti stasiun transit, area komersial, dan fasilitas lainnya. 
b. Aksesibel dan nyaman 
1. Jalur pedestrian aksesibel seara universal, mengakomodasi semua jenis pedestrian. 
2. Hierarki dan lebar jalur pedestrian sesuai dengan konteks. Pejalan kaki harus dapat 
berjalan dalam kelompok dan mendahului pejalan kaki lain. 
c. Aman 
1. Jalur pedestrian memiliki pencahayaan yang baik setiap saat, menyediakan 
kemiringan yang aksesibel dan bebas dari hambatan. 
2. Jalur pedestrian terlihat oleh banyak orang untuk mencegah aktivitas kriminal. 
3. Jalur pedestrian memiliki titik persimpangan yang dilengkapi dengan penyebrangan 
yang aman dan aksesibel untuk semua. 





5. Pada jalur penyebrangan terdapat marka jalan dan, bila memungkinkan, jalur 
penyebrangan memiliki ketinggian lebih tinggi dari jalur kendaraan. 
 
d.  Relevan dengan konteks 
1. Fasad bangunan sepanjang jalur pedestrian menarik. 
2. Jalur pedestrian yang ikonik dapat memperkuat karakter dan indentitas kawasannya. 
3. Jalur yang terdapat pada lahan berkontur dilengkapi dengan ramp. 
4. Jalur pedestrian dilengkapi dengan koridor hijau. 
 
2.3.      Penyandang Disabilitas dan Aksesibilitas 
Sub-bab ini membahas mengenai penyandang disabilitas dan konsep aksesibilitas 
serta standar persyaratan aksesibilitas bagi penyandang disabilitas. 
2.3.1.   Penyandang Disabilitas 
Menurut Permen PU no. 30/PRT/M/2006 penyandang disabilitas memiliki definisi 
orang dengan kelemahan/kekurangan fisik dan/atau mental, yang berpotensi menimbulkan 
gangguan, rintangan dan hambatan untuk melakukan aktivitas kehidupan dan penghidupan 
secara wajar. Dalam Undang-Undang Republik Indonesia No.8 Tahun 2016 yang dimaksud 
penyandang disabilitas adalah manusia yang memiliki keterbatasan baik fisik, intelektual, 
imental, dan/atau sensorik dalam jangka waktu lama yang dapat memiliki kesulitan atau 
hambatan untuk berpartisipasi dengan warga lainnya berdasarkan kesamaan hak. Dalam 
undang-undang tersebut dijelaskan juga mengenai empat kategori ragam difabel yaitu: 
1. Penyandang disabilitas fisik 
Penyandangiidisabilitasiifisikiiadalahiiorangiiyangiimengalami keterbatasan fisik, 
dalam jangka waktu lama yang dapat memiliki hambatani dan kesulitan dalam berinteraksi 
dengan lingkungan atau dengan warga negara lainnya. Jenis-jenis penyandang disabilitas 
fisik terdiri dari:  
a.  Amputasi yaitu seseorang dengan bagian tangan, dan/atau kaki yang putus. 
b.  Lumpuh layuh atau kaku yaitu orang dengan organ tangan dan/atau kaki yang 
mengalami kelayuan. 
c. Paraplegi yaitu penurunan motorik atau sensorik dari anggota gerak akibat gangguan 





d. Cerebral palsy yaitu gangguan pada postur dan kontrol pegerakan non pregresif 
aikibat kelumpuhan atau kerusakan sistem syaraf pusat. 
e. Akibat stroke yaitu sesorang yang mengalami keterbatasan fungsi fisik tubuh akibat 
penyakit stroke. 
f. Akibat kusta yaitu seseorang yang mengalami kehilangan atau kerusakan bagian 
tubuh yang disebabkan oleh penyakit kusta. 
g. Orang kecil yaitu seseorang dengan ukuran tubuh kecil yang tidak seperti orang lain 
pada umumnya. 
Untuk memudahkan pergerakan, orang yang memiliki penyandang disabilitas fisik 
dapat menggunakan alat bantu untuk mengoptimalkan atau menggantikan fungsi anggota 
tubuh yang terganggu guna menjalani kehidupan sehari-hari. Beberapa alat bantu tersebut 
antara lain: kursi roda, kruk, brace/penyangga kaki, prothesis/kaki palsu, dan walker/ tongkat 
kaki. 
2. Penyandang disabilitas intelektual 
Penyandangiidisabilitas intelektual adalah orang yang mengalami keterbatasan fungsi 
adaptif dan/atau fungsi piker yang disebabkan oleh kecerdasan di bawah rata-rata dalam 
jangka waktu lama yang dapat memiliki hambatan dan kesulitani dalam berinteraksi dengan 
lingkungan atau dengan warga negara lainnya. 
3. Penyandang disabilitas mental 
Penyandang disabilitas mental disebut juga Orang Dengan Masalah Kejiwaan (ODMK) 
adalah orang yang mengalami hambatan dalam interaksi serta partisipasi di masyarakat 
dalam jangka waktu lama berdasarkan kesetaraan dengan yang lainnya. 
4. Penyandang disabilitas sensorik 
Penyandang disabilitas sensorik adalah orang yang memiliki ganggunan pada salah satu 
fungsi dari panca indera, antara lain disabilitas rungu dan/atau disabilitas wicara, serta 
disabilitas netra.iiTipe-tipeiipenyandangiidisabilitasiisensorikiiadalah: 
a. Penyandang disabilitas netra (tunanetra) 
Penyandang disablitas netra adalah tidak befungsinya indera pengelihatan. Untuk 
mempermudah kehidupan sehari-hari, seorang tunanetra dapat menggunakan alat bantu 
seperti tongkat tunanetra, huruf braille, finger reader,dan assisting vision smart glasses. 
b. Penyandang disabilitas rungu, dan/atau wicara (tunarungu, tunawicara). 
Disabilitas rungu adalah tidak berfungsinya indra pendengaran, yang mengakibatkan 
hilangnya kemampuan menerima bunyi atau suara. Disabilitas wicara adalah kehilangan atau 





berbicara atau produksi suara. Contoh karakteristik tunawicara antara lain tidak bisa 
memproduksi suara dan bunyi dan gagap. 
 
2.3.2. Hambatan Pergerakan pada Penyandang Disabilitas 
Dalam Kurniawan et al. (2012) dijelaskan agar kebutuhan bergerak penyandang 
disabilitas dapat terwadahi maka diperlukan pemahaman mengenai karakteristik setiap jenis 
penyandang disabilitas. Penjelasan lebih lanjut mengenai kriteria dan hambatan setiap jenis 
penyandang disabilitas dapat dilihat pada tabel berikut.  
 












• Tinggi pengguna 
kursi roda berada 




dimensi yang lebih 
lebar 
• Hanya dapat 
menjangkau area 





• Tidak terdapat ramp; 
• Ruang yang sempit 
untuk berbelok; 
• Permukaan jalan 
yang tidak rata; 
• Tombol yang terlalu 
tinggi untuk diraih 
pengguna kursi roda. 
• Penempatan perabot 
fasilitas harus berada 
dalam jangkauan; 
• Memenuhi persyaratan 
ukuran ruang; 
• Menyediakan ramp 
pada bagian yang 
terdapat perbedaan 
ketinggian; 
• Menggunakan material 













• Tidak dapat berdiri 
untuk waktu yang 
lama. 
• Tangga dengan 
perbedaan ketinggian 
anak tangga yang 
terlalu tinggi 
• Permukaan lantai 
yang terlalu licin 
• Area parker dan 
passenger loading zone 
yang mudah diakses; 
• Terdapat handrail pada 
tangga dan ramp; 
• Guardrail pengaman 












atau hanya dapat 
membedakan 
• Tidak adanya 
petunjuk arah atau 
penanda yang dapat 
diraba atau didengar; 
• Rintangan-rintangan 
kecil seperti papan 
reklame, vegetasi, 
• Ruangan harus terang 
namun tidak silau dan 
anpa bayangan. 
• Area yang memliki 
potensi membahayakan 
(seperti anak tangga, 







• Silau dari lantai 












• Wilayah pandang 
yang sempit. 
atau perabot lainnya 
pada jalur pedestrian; 
• Intensitas cahaya 
yang terlalu silau 
atau redup. 
lainnya) harus dihindari 
atau dapat dikenali 
dengan warna kontras; 





• Penyediaan pemandu 
arah dengan elemen 
timbul dengan warna 
kontras; 





















• Kurag tersedia 





instruksi atau audio 
tidak jelas. 





penyebrangan jalan, dan 
lainnya) dilengkapi 
dengan penanda visual 
seperti lampu kedap-
kedip; 
• Penempatan signage 
yang jelas 
• Kualitas akustik dan 
penyampaian informasi 
jelas; 
• Ruangan selalu terang, 





Dalam KBBI, aksesibilitas memiliki arti “hal dapat dijadikan akses; hal dapat dikaitkan; 
keterkaitan”. Dalam Transit Oriented Development Standard (ITDP, 2017) aksesibilitas 
didefinisikan sebagai kemampuan untuk mengakses transportasi lokal, pelayanan, dan ruang 
terbuka melalui jalur pedestrian yang dirancang untuk kemudahan pencapaian. Dalam 
Peraturan Menteri Pekerjaan Umum Nomor 30/PRT/M/2006 aksesibilitas adalah 





disabilitas guna mewujudkan kesamaan kesempatan dalam segala aspek kehidupan dan 
penghidupan. Dari semua definisi yang telah disebutkan, dapat disimpulkan aksesibilitas 
adalah kemudahan atau kenyamanan pencapaian bagi semua orang tanpa kecuali, termasuk 
lansia dan penyandang disabilitas. 
Desain aksesibel juga dikenal dengan istilah lain seperti desain inklusif dan desain 
universal. Ketiga istilah tersebut memiliki peruntukkan yang sedikit berbeda, namun tetap 
memiliki latar belakang dan tujuan yang sama yaitu memberikan kesempatan yang efektif 
dan dapat digunakan sebanyak mungkin untuk semua pengguna, apa pun tantangannya, yang 
mungkin dihadapi pengguna (Åhman, et al. 2014). 
Dalam Peraturan Menteri Pekerjaan Umum Nomor 30/PRT/M/2006 dijelaskan asas-
asas aksesibilitas adalah: 
1. Keselamatan yang berarti setiap bangunan dan lingkungan publik harus 
memerhatikan keselamatan pengguna. 
2. Kemudahan yang berarti semua orang dapat mengakses tempat atau bangunan public 
tanpa kesulitan. 
3. Kegunaan yang berarti pengguna dapat menggunakan fasilitas dan bangunan public 
pada lingkungan. 
4. Kemandirian yang berarti setiap orang dapat menggunakan fasilitas atau mencapai 
tempat dan bangunan umum tanpa bantuan dari orang lain. 
 
2.3.4. Persyaratan Aksesibilitas pada Fasilitas untuk Penyandang Disabilitas 
Terdapat beberapa standar maupun pedoman dan persyaratan teknis yang berlaku 
mengenai aksesibilitas untuk penyandang disabilitas. Dirangkum dari beberapa sumber 
(National Association of City Transportation Officials, 2016; Kementrian PU, 2006; 
Kementrian PU, 2014; National Disability Authorities, 2012; UNNATI, 2004; dan 
Kementrian Perhubungan, 2019) , persyaratan teknis untuk penyandang disabilitas adalah 
sebagai berikut  
 
a. Ukuran Dasar Ruang 
Ukuran dasar ruang tiga dimensi (panjang, lebar, tinggi) mengacu kepada ukuran 
tubuh manusia dewasa, peralatan yang digunakan, dan ruang yang dibutuhkan untuk 







Kebutuhan Diagram  
1.  Pengguna kruk • Lebar jarak antar 
kruk minimal 95 cm. 
• Jarak saat berjalan 
minimal 120 cm. 
 
2. Pengguna  kursi 
roda 
• Panjang depan-
belakang kursi roda 
minimal 110 cm. 
• Lebar ruang minimal 
untuk kursi roda 
minimal 80 cm. 
• Lebar jalur untuk 
manuver perputaran 
penuh minimal 120 
cm. 
• Lebar belokan tegak 
lurus minimal 120 
cm. 
• Lebar jalur dua arah 
minimal 200 cm. 
• Tinggi maksimal saat 
menggunakan kursi 















• Jarak jangkauan 














• Lebar jangkauan 
tangan ke depan 
untuk pengoperasian 





3. Tunanetra • Ruang jangkauan ke 
















b. Jalur Pedestrian 
Standar teknis aksesibilitas pada jalur pedestrian dalam Kementrian PU (2006) 
adalah sebagai berikut: 
 
Tabel 2. 3 Tabel Persyaratan Jalur Pedestrian 
• Ruang untuk 
penggunaan tongkat 
ke samping minimal 
90 cm.  
• Ruang untuk 
penggunaan tongkat 




• Titik pertemuan jalur 
pedestrian memiliki tekstur 
yang kuat.  
• Jika lahan miring, maka 
kemiringan jalur pedestrian 
maksimal 2º.  
• Pada area yang dinilai 
berbahaya terdapat pegangan.  
• Tempat duduk/beristirahat 
terdapat setiap 900 cm.  
• Perbedaan tinggi maksimum 
pada permukaan jalur adalah 
1,25 cm.  
• Tidak ada lubang dan jeruji 








Dalam Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No.03/PRT/M/2014 mengenai Pedoman 
Perencanaan, Penyediaan dan Pemanfaatan Jalur Pejalan Kaki di Perkotaan kriteria sarana 
dan prasarana jalur pejalan kaki bagi penyandang disabilitas dalam Peraturan Menteri 
Pekerjaan Umum No.03/PRT/M/2014 adalah sebagai berikut: 
• Jalur pejalan kaki memiliki lebar minimum 1,5 meter dan luas minimum 2,25 m2; 
• Jika terdapat pemanfaatan jalur selain untuk berjalan kaki (penyediaan jalur hijau, 
jalur sepeda, kegiatan usaha kecil formal, interaksi sosial, pameran di ruang 
terbuka, penyediaan sarana dan perabot pejalan kaki), pemanfaatan tidak 
mengganggu kenyamanan pejalan kaki. 
• Alinemen dan kelandaian jalur mudah dikenali oleh pejalan kaki antara lain 
melalui penggunaan material khusus; 
• Tidak terdapat hal berbahaya yang berpotensi mengancam keselamatan seperti 
jeruji dan lubang; 
• Ketinggian jalur harus dapat memudahkan dalam menyeberang jalan; 
• Dilengkapi jalur serta perangkat pemandu untuk menunjukkan berbagai 
perubahan dalam tekstur trotoar. Jalur pemandu diletakkan di sepanjang jalur 
pedestrian; 
• Memiliki permukaan jalur yang tidak licin; 
• Terdapat ram di setiap persimpangan, prasarana ruang pejalan kaki yang 
memasuki pintu keluar masuk bangunan atau kaveling, dan titik-titik 
penyeberangan; 
• Tersedia tempat untuk naik 
dan turun kendaraan. 
• Lebar minimal 120 cm. 








• Terdapat pemandu atau tanda-tanda bagi pejalan kaki antara lain: tanda-tanda 
pejalan kaki yang dapat diakses, sinyal suara yang dapat didengar, pesan-pesan 
verbal informasi lewat getaran, dan tekstur ubin sebagai pengarah dan peringatan. 
 
c. Jalur Penyebrangan 
Jalur penyebrangan adalah jalur yang menghubungkan jalur pedestrian yang terputus 
karena melewati jalur kendaraan. Syarat perancagnannya adalah sebagai berikut: 
• Pada jalan yang sibuk dan kecepatan kendaraan lebih dari 30 km/h, disediakan 
penyebrangan terkontrol dengan lampu lalu lintas. 
• Permukaan jalur memiliki tekstur yang kuat dan tidak licin. 
• Jalur penyebrangan terletak di tempat yang dapat dilihat oleh pejalan kaki dan 
juga pengguna kendaraan. 
• Lebar median jalan minimal 150 cm. 
• Jalur penyebrangan tedapat di titik yang sekiranya dapat memberikan akses 
yang nyaman. 
• Jika terdapat perbedaan ketinggian, maka harus disediakan curb ramp dengan 
lebar yang sama dengan jalur penyebrangan. 
• Terdapat blister berwarna merah untuk menandakan curb ramp. 
• Letak curb ramp jauh dari belokan agar tidak membingungkan penyandang 
disabilitas netra. 
 
d. Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang 
Zona ini disebut juga dengan passenger loading zone. Zona ini adalah tempat bagi 
semua orang, tanpa terkecuali lansia dan penyandang disabilitas untuk naik dan turun dari 
kendaraan. Persyaratan teknis passenger loading zone adalah: 
• Memiliki kedalaman dari daerah naik-turun penumpang dari jalur kendaraan 
minimal 360 cm dan panjang minimal 600 cm. 
• Dilengkapi dengan ram, jalur pedestrian serta rambu penyandang disabilitas. 
• Kemiringan maksimal adalah rasio tinggi:panjang 1:11 dengan permukaan datar 
di semua bagian. 
• Pada fasilitas yang dikhususkan untuk penyandang disabilitas terdapat rambu 






e. Jalur Pemandu 
Jalur pemandu mengandalkan tekstur ubin pengarah dan peringatan untuk memandu 
difabel. Syarat-syarat teknis jalur pemandu adalah 
• Tekstur ubin pengarah memiliki motif garis yang menunjukkan arah perjalanan. 
• Ubin peringatan memmiliki tekstur bulat an memberi peringatan adanya 
perubahan di situasi sekitar. 
• Area di mana harus terdapat ubin pemandu adalah di depan jalur kendaraan, pada 
pintu keluar/masuk dari/menuju tangga atau fasilitas dengan perbedaan 
ketinggian pintu masuk/keluar pada terminal transportasi umum atau area 
penumpang, jalur pedestrian yang menghubungkan jalan dengan bangunan 
pemandu arah dari fasilitas umum menuju stasiun transportasi umum terdekat. 
• Pemasangan ubin tekstur memperhaikan tekstur ubin eksisting untuk menghidari 
kebingungan dalam pembedaan tekstur ubin. 
• Ubin pemandu diberi warna kuning atau jingga untuk membedakan ubin pema  





































Gambar 2. 2 Persyaratan Ukuran Ubin Pemandu 
 







Gambar 2. 4 Peletakan Ubin Pemandu di Dekat Pintu 
 
 
Gambar 2. 5 Peletakan Ubin Pemandu di Dekat Tangga 
f. Ram 
Ram merupakan jalur sirkulasi dengan bidang kemiringan sebagai alternatif bagi 
orang yang tidak mampu menggunakan tangga. Persyaratan teknis untuk ramp adalah: 
• Kemiringan ram di dalam bangunan tidak lebih dari 7º dengan perbandingan 





• Kemiringan ram di luar bangunan tidak lebih dari 6º dengan perbandingan tinggi 
dengan kelandaian 1:10. 
• Panjang mendatar ram dengan kelandaian 1:8 tidak melibihi 900 cm.  
• Lebar minimum ram adalah 95 cm tanpa tepi pengaman, dan 120cm dengan tepi 
pengaman. 
• Lebar ram yang digunakan oleh pejalan kaki dan pelayanan angkutan barang 
harus mempertimbangkan fungsi agar dapat digunakan untuk keduanya, atau 
dilakukan pemisahan ram. 
• Bordes pada awalan dan akhiran ram bebas dan datar untuk memungkinkan 
putaran kursi roda, minimal 160 cm. 
• Tekstur bordes tidak licin saat hujan. 
• Lebar tepi pengaman ram 10 cm dirancang untuk menghalangi kursi roda agar 
tidak jatuh atau keluar jalur ram. 
• Ram yang berbatasan langsung dengan lalu lintas jalan umum dibuat adar tidak 
mengganggu jalan umum. 
• Ram dilengkapi dengan pencahayaan yang cukup sehingga membantu pengguna 
ram pada malam hari. Pencahayaan disediakan pada bagian-bagian yang 
membahayakan dan yang memiliki ketinggian terhadap muka tanah. 
• Ram dilengkapi handrail yang dijamin kekuatannya dengan ketinggian 65-80 
cm. 
• Fasilitas disekitar stasiun penumpang disarankan memiliki CCTV untuk 







































           Gambar 2. 8 Peletakan Ram di Dekat Pintu 
 
 
         Gambar 2. 9 Potongan Ram 
 
 



















Gambar 2. 12 Detail Perspektif Ram 
 
g. Tangga 
Tangga merupakan fasilitas mobilitas vertikal yang dirancang dengan 
mempertimbangkan ukuran dan kemiringan pijakan dan anjakan dengan lebar yang 
memadai. Persyaratan teknis pada tangga adalah: 
• Memiliki dimensi pijakan dan tanjakan dengan ukuran seragam. 
• Memiliki kemiringan tangga tidak lebih dari 60° 
• Tidak ada tanjakan yang berlubang yang dapat membahayakan pengguna tangga. 
• Dilengkapi dengan handrail minimal pada salah satu sisi tangga. 
• Pegangan rambat mudah dipegang dengan ketinggian 65 - 80 cm dari lantai, tanpa 
elemen konstruksi yang mengganggu, dan bagian ujungnya bulat atau dibelokkan 
dengan baik ke arah lantai, dinding atau tiang. 
• Pegangan rambat diberi tambahan panjang pada bagian ujung-ujungnya (puncak 
dan bagian bawah) minimal 30 cm. 
• Untuk tangga yang terletak di luar bangunan, dirancang agar  tidak ada air hujan 
yang menggenang pada lantainya. 
• Sebelum tangga, pada bagian atas dan bawah terdapat ubin peringatan  tactile hazard 
dengan ukuran 60 cm. 
• Fasilitas disekitar stasiun penumpang disarankan memiliki CCTV untuk 







Gambar 2. 13 Detail Potongan Tangga 
        











Gambar 2. 15 Desain Tangga 
 
 










Lift merupakan alat mekanis yang berfungsi untuk membantuk pergerakan vertikal 
di dalam bangunan. Lift dapat dikhususkan bagi difabel maupun merangkap sebagai lift 
barang. Persyaratan teknis lift adalah: 
• Lift disekitar stasiun penumpang disarankan memiliki CCTV untuk mengawasi 
pergerakan penumpang untuk meningkatkan keamanan stasiun. 
• Gedung lebih dari lima lantai menyediakan minimal satu lift. 
• Toleransi maksimal perbedaan muka lantai dengan muka ruang lift adalah 1,25 cm. 
• Koridor/lobby lift: 
o Tersedia ruang menunggu kedatangan dan ruang untuk penumpang keluar lift. 
Lebar ruangan ini minimal 185 cm, dan menyesuaikan konfigurasi ruang yang 
ada 
o Letak tombol dan layar tampilan mudah terlihat dan terjangkau 
o Panel luar yang berisikan tombol lift dipasang di tengah-tengah ruang lobby atau 
dengan ketinggian 90-110 cm dari muka lantai bangunan 
o Panel dalam dari tombol lift dipasang dengan ketinggian 90-120 cm dari muka 
lantai. 
o Tombol pada panel dilengkapi huruf Braille yang dipasang tanpa mengganggu 
panel biasa 
o Selain terdapat indikator suara, layar/ tampilan yang secara visual menunjukkan 
posisi lift dipasang di atas panel kontrol dan di atas pintu lift, baik di dalam 
maupun di luar lift. 
• Ruang lift 
o Ukuran ruang lift mewadahi pengguna kursi roda, mulai dari masuk melewati 
pintu lift, gerakan memutar, menjangkau panel tombol dan keluar melewati pintu 
lift. Ukuran bersih minimal ruang lift adalah 140 cm x 140 cm; 
o Ruang lift dilengkapi handrail menerus pada kedua sisinya; 
o Ruang lift dilengkapi sarana informasi dan komunikasi, dengan memperhatikan 
perkembangan teknologi informasi yang ada; 
o Ruang lift dilengkapi dengan permukaan dinding yang berseberangan dengan 





memudahkan pengguna kursi roda melihat langsung pintu lift pada saat 
membuka atau menutup. 
• Pintu lift 
o Waktu minimum bagi pintu lift untuk tetap terbuka karena menjawab panggilan 
adalah 3 (tiga) detik. 
o Mekanisme pembukaan dan penutupan pintu harus sedemikian rupa sehingga 
memberikan waktu yang cukup bagi penyandang cacat terutama untuk masuk 
dan keluar dengan mudah. Untuk itu lift harus dilengkapi dengan sensor 
fotoelektrik yang dipasang pada ketinggian yang sesuai. 
 
 
Gambar 2. 17 Persyaratan Ruang Lift 
 
 










Gambar 2. 19 Persyaratan Tombol Lift 
 
Gambar 2. 20 Persyaratan Tombol Lift 
 






i. Marka, Perambuan, dan Papan Informasi (Signage) 
Menurut Tinarbuko (2008) signage merupakan rangkaian representasi visual dan 
simbolik grafik, dengan bertujuan sebagai media interaksi antara manusia dengan ruang 
publik. Dalam Peraturan Menteri PU No.3 Tahun 2014, dijelaskan bahwa signage 
merupakan salah satu fasilitas pendukung jalur pejalan kaki. Dalam peraturan tersebut, 
signage terbagi menjadi marka, perambuan, serta papan informasi. Signage berfungsi untuk 
memberi informasi, arah, penanda, atau petunjuk. Dalam Peraturan Menteri PU no.30 tahun 
2006, perangkat  multimedia informasi dan komunikasi bagi difabel termasuk dalam 
Signage. Syarat-syarat teknis untuk Signage adalah: 
•  Penggunaan rambu terutama dibutuhkan pada: 
o Arah dan tujuan jalur pedestrian; 
o Toilet umum dan telpon umum 
o Parkir khusus difabel 
o Nama fasilitas dan tempat; 
o Telepon dan ATM. 
• Persyaratan Rambu yang digunakan: 
o Rambu huruf timbul atau huruf Braille dapat dibaca oleh tuna netra dan 
penyandang cacat lain 
o Rambu berupa gambar dan simbol sebaiknya dengan sistem cetak timbul, 
sehingga mudah ditafsirkan artinya 
o Rambu berupa tanda dan simbol internasional 
o Rambu menerapkan metode khusus (misal: pembedaan perkerasan tanah, warna 
kontras, dan lain-lain) 
o Karakter dan latar belakang rambu dibuat dari bahan yang tidak silau 
o Karakter dan symbol  kontras dengan latar belakangnya 
o Proporsi huruf atau karakter pada rambu memliki rasio lebar dan tinggi yang 
mudah terbaca 
o Tinggi karakter huruf dan angka pada rambu diukur sesuai dengan jarak pandang 
dari tempat rambu itu dibaca. 
• Jenis-jenis Signage 
o Alarm lampu darurat tuna rungu diletakkan pada dinding diatas pintu dan lift. 





o Light sign (papan informasi) diletakkan di atas loket/informasi pada ruang lobi, 
ruang loket/informasi dan di atas pintu keberangkatan pada ruang tunggu bandara, 
KA, pelabuhan, dan terminal. 
o Fasilitas tv text bagi tunarungu diletakkan/digantung di atas loket/informasi pada 
ruang lobi, atau pada sepanjang koridor yang dilewati penumpang. 
o Fasilitas Bahasa Isyarat (sign language) diletakkan di loket/informasi, terdapat 
pos satuan pengaman yang menyediakan komunikasi menggunakan bahasa 
isyarat. 
• Lokasi penempatan rambu: 
o Penempatan sesuai dan tepat serta bebas dari penghalang pandangan 
o Satu kesatuan sistem dengan lingkungannya. 
o Mendapat pencahayaan yang cukup 
o Tidak mengganggu arus (pejalan kaki dll) dan sirkulasi (buka/tutup pintu, dll) 
 
 
Gambar 2. 22 Simbol Pada Signage 
 
 








Gambar 2. 24 Persyaratan Ukuran Papan Informasi 
 
 
Gambar 2. 25 Persyaratan Ketinggian Peletakan Rambu 
 
2.4.      Penelitian Terdahulu 
2.4.1. Aksesibilitas Jalur Pedestrian Di Sekitar Terminal Arjosari 
Penelitian ini dilakukan oleh Faradina Hasan sebagai skripsi untuk mendapatkan 
gelar sarjana teknik di Fakultas Teknik Universitas Brawijaya pada tahun 2018. Objek 
penelitian adalah jalur pedestrian di dalam maupun di luar yang berhubungan dengan 
terminal. Penelitian ini menggunakan metode deskriptif kualitatif terhadap aksesibilitas jalur 
pedestrian di sekitar Terminal Arjosari, Malang. Penelitian ini dilatar belakangi 
ketidaksesuaian aspek operasional terminal dengan fungsi terminal yang seharusnya dimana 
aksesibilitas merupakan salah satu aspek yang berpengaruh. Variabel mengacu pada asas 
aksesibilitas pada Peraturan Menteri PU no. 30 tahun 2006 tentang Pedoman Teknis Fasilitas 
Dan Aksesibilitas Pada Bangunan Gedung Dan Lingkungan. Selain meneliti kesesuaian 
dengan standar, peneliti juga melakukan penelitian persepsi pengguna terminal terhadap 
aksesibilitas menggunakan kuesioner. Hasil penelitian mendapatkan di luar Terminal 





sarana bagi pejalan kaki sedangkan di dalam terminal sudah mulai terdapat fasilitas berjalan 
kaki, termasuk bagi yang berkebutuhan khusus namun penerapannya belum maksimal. 
2.4.2. Evaluasi Fasilitas Penyandang Disabilitas pada Terminal Keberangkatan 
Bandara Abdulrachman Saleh Malang 
Penelitian ini merupakan skripsi milik Dwi Novianti dari Fakultas Teknik 
Universitas Brawijaya. Penelitian mengevaluasi fasilitas penyandang disabilitas pada 
terminal keberangkatan Bandar Udara Abdurachman Saleh Malang dan diterbitkan tahun 
2017. Penelitian menggunakan metode deskriptif kualitatif. Penelitian dilakukan dengan 
membagi bandar udara menjadi beberapa zona, kemudian elemen penyandang disabilitas 
diukur kesesuaiannya dengan standar yang berlaku. Standar yang digunakan antara lain 
Peraturan Menteri PU no. 30 tahun 2006, SNI-03-7049-2004, ADA Standards for Accessible 
Design, The Code on Accessibility in the Built Environment 2013, dan Australian Standard 
Design for Access and Mobility. Setelah keseuaian diukur, sintesis data akan digunakan 
untuk membuat rekomendasi. Hasil penelitian menyatakan fasilitas pada bandara kurang 
dapat mengakomodasi calon penumpang penyandang disabilitas. 
2.4.3. Aksesibilitas Bagi Penyandang Disabilitas Di Taman Merjosari Malang 
Penelitian dilakukan oleh Mochammad Fadli Fauzi, mahasiswa Fakultas Teknik 
Universitas Brawijaya bersama dua dosen pengajar dari fakultas yang sama. Penelitian 
berupa deskriptif kualitatif yang bertujuan untuk mengetahui bagaimana penerapan standar 
aksesibilitas pada Taman Merjosari Malang sehingga dapat dimanfaatkan oleh masyarakat 
difabel. Pengambilan data melalui survei obesrvasi dan wawancara terstruktur maupun 
tidak terstruktur. Elemen yang diteliti adalah kondisi ruang luar, sirkulasi taman, sirkulasi 
toilet, tempat bermain, serta perabot taman. Dari hasil penelitian dapat disimpulkan 
aksesibilitas pada Taman Merjosari Malang hanya terdapat pada beberapa fasilitas saja dan 
belum merata. 
2.4.4. Aksesibilitas Fisik Bagi Penyandang Disabilitas Pada Taman Pesut Tepian 
Mahakam Kota Samarinda 
Penilitian ini dilakukan oleh Arlia Denisa Rahman, mahasiswi S1 Fakultas Teknik 
Universitas Brawijaya pada tahun 2018. Tujuan dari penelitian adalah untuk mengetahui 
aksesibilitas fisik yang dapat menunjang mobilitas masyarakat difabel pada Taman Pesut. 
Metode yang digunakan pada penelitian adalah deskriptif evaluatif dengan pendekatan 





tahun 2006, Building for Everyone oleh National Disability Authority, dan Accessibility for 
The Disabled oleh United Nation. Sebelum meninjau aksesibilitas, peneliti meninjau terlebih 
dahulu lingkungan fisik pada objek. Setelah itu, dilakukan tinjauan aksesibilitas kemudian 
audit aksesibilitas. Setelah data terkumpul, dilakukan analisis dan sintesis untuk membuat 
rekomendasi. Pada hasil penelitian ditemukan Taman Pesut aksesibilitas fisik pada taman 
pesut belum sesuai dengan standar yang digunakan.  
2.4.5. Accessibility For People With Disabilities In Urban Spaces: A Case Study Of 
Ankara, Turkey 
Penelitian ini dilakukan pada tahun 2013 oleh H. Filiz Alkan Meshur dari Selcuk 
University, Konya, Turkey. Penelitian bertujuan untuk mencari tahu permasalahan yang 
dijumpai penyandang disabilitas pada ruang urban dan menemukan solusi untuk 
permasalahan tersebut. Orang dengan keterbatasan ortopedis dan tuna netra memiliki lebih 
banyak halangan saat menggunakan ruang urban dibandingkan dengan jenis penyandang 
disabilitas lainnya. Penelitian ini hanya meneliti sebatas kedua jenis disabilitas tersebut. 
Metode yang digunakan pada penelitian adalah evaluatif kuantitatif dan dilakukan di 
sekitar Ankara Kızılay City Center. Observasi lapangan dilakukan pada objek kemudian 
kriteria pada ruang urban dievaluasi keseuaiannya dengan standar yang berlaku yaitu TSE 
12576 ‘Design Rules Regarding the Structural Measures for the Disabled and the Elderly 
in Streets, Roads, Squares and Ways’ (TSE, 1999). Penelitian menemukan bahwa belum 
semua fasilitas pada ruang yang diteliti dapat diakses oleh penyandang disabilitas ortopedik 
dan netra. 
2.4.6. Rangkuman Penelitian Terdahulu 














• Lokasi penelitian 
• Fokus subjek  yaitu 




• Kemiripan objek 
penelitian yaitu jalur 
pedestrian. 
• Sebagai acuan 
pemilihan pustaka dan 
variabel. 
 

















• Lokasi penelitian 
• Fokus objek yaitu 
fasilitas dalam 
ruangan. 
• Metode penelitian 
menggunakan 
metode kuantitatif 

































terhadap standar.  
• Lokasi penelitian 
• Fokus objek 
penelitian yang 
dilakukan pada jenis 
ruang taman kota. 












• Sebagai acuan 
pemilihan pustaka, 

















• Lokasi penelitian 





lapangan dan analisis 
hanya menggunakan 
audit aksesibilitas. 





• Sebagai acuan 
pemilihan pustaka, 





Urban Spaces: A 







• Lokasi penelitian 
• Fokus subjek 
penelitian yaitu orang 
dengan keterbatasan 
ortopedik dan netra. 




kondisi objek dengan 
standar yang berlaku. 












2.5.  Kerangka Pemikiran 
 
 Aksesibilitas bagi Penyandang Disabilitas pada Jalur Pedestrian di Sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus Grab  
 
Difabel dan Aksesibilitas 
Asas Aksesibilitas  
PERMEN PU no. 
30/PRT/M/2006 
Hambatan pada Penyandang 
Disabilitas 
Kurniawan et al. (2012) 
Klasifikasi dan jenis 
penyandang disabilitas 
WHO, 1998 
Standar teknis aksesibilitas 
NACTO (2016) 
PERMEN PU no. 
30/PRT/M/2006 






Definisi stasiun penumpang dan 
terminal antarmoda  
Permen Perhubungan No. KM 
49 Tahun 2005 
Permen Perhubungan No. PM 
63 Tahun 2019 
Kriteria desain stasiun 
penumpang. 
Station Design Principles for 
Network Rail (United Kingdom 
Network Rail, 2019) 
Standar pelayanan umum pada 
stasiun penumpang. 






1. Hasan, 2018 
2. Meshur, 2013 
Aksesibilitas 
untuk difabel 
1. Novianti, 2017 
2. Fauzi, 2018 
3. Rahman, 2018 
4. Meshur, 2013 
Jalur Pedestrian 
Kriteria ideal jalur pedestrian 
GDCI (2016) 
CPRD (2006) 
Elemen dalam mendesain jalur 
pedestrian 
ITDP Jakarta (2017) 
Ragam pejalan kaki  
Western Australia 
Department of Transport, 
2011 
Definisi pejalan kaki dan jalur 
pedestrian. 
Permen PU No. 
03/PRTM/2014 
Carr (1992) 
Sebagai landasan teori dilakukannya penelitian 
Sebagai acuan penentuan variabel penelitian 
 
Sebagai acuan penentuan 
metode penelitian 









BAB   
METODE PENELITIAN 
 
3.1.      Metode Penelitian 
 
Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui tingkat aksesibilitas jalur 
pedestrian di sekitar stasiun MRT Lebak Bulus Grab sehingga jenis penelitian termasuk 
dalam jenis penelitian deskriptif. Penelitian deskriptif adalah penelitian yang menjelaskan 
kondisi eksisting objek penelitian. Untuk mencapai tujuan tersebut, diperlukan adanya 
penjelasan terhadap kondisi jalur pedestrian eksisting untuk kemudian dilihat 
kesesuaiannya dengan standar yang berlaku.  
Metode yang digunakan merupakan metode kombinasi. Metode kombinasi adalah 
penggabungan antara metode kualitatif dengan kuantitatif (Sugiyono, 2009). 
Pengambilan data kualitatif dilakukan dengan observasi lapangan mengenai kondisi 
objek penelitian dan kesesuaiannya dengan tolak ukur acuan. Setelah itu dilakukan 
pengambilan data kuantitatif melalui penyebaran kuesioner untuk mengetahui pendapat 
penyandang disabilitas, orang tua, guru, dan pendamping penyandang disabilitas tentang 
kondisi aksesibilitas pada lokasi penelitian. Hasil dari observasi lapangan dan data dari 
kuesioner dianalisis bersama untuk mengetahui tingkat aksesibilitas jalur pedestrian dan 
fasilitas-fasilitas di sekitar stasiun. Hasil analisis digunakan sebagai masukan guna 
memperbaiki atau menyempurnakan objek yang dikaji.  
3.2.  Lokasi Penelitian 
 
 Penelitian dilakukan pada jalur pedestrian pada sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus 
Grab. Jalur pedestrian ini merupakan jalur utama yang menghubungkan Stasiun MRT 
Lebak Bulus Grab dengan titik-titik lain disekitarnya yaitu Park and Ride, Transit Plaza, 
halte busway, dan kawasan komersial seperti pertokoan, supermarket dan mal Poins 
Square. Lokasi dipilih dengan mempertimbangkan asal dan tujuan pengguna jalur 






layang dan terletak di atas Jl. R.A. Kartini, Jakarta Selatan. Untuk memudahkan 









3.3. Objek dan Batasan Penelitian 
 
 Objek yang diteliti adalah aksesibilitas pada jalur pedestrian serta elemen dan 
fasilitas pendukung yang terdapat di jalur pedestrian di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus 
Grab yaitu: jalur penyebrangan, zona menaikkan dan menurunkan penumpang, jalur 
pemandu, ram, tangga, lift, dan signage.  
Aksesiblitas yang dimaksud dalam penelitian adalah aksesibilitas fisik yang 
berhubungan keterbatasan untuk bergerak dalam ruang. Penyandang disabilitas pada 
penelitian ini mengacu kepada penyandang disabilitas yang memiliki keterbatasan 
mobilitas yaitu pengguna kursi roda; pengguna kruk dan walker; penyandang disabilitas 
netra dan rungu. 
3.4. Populasi dan Sampel 
 
 Populasi penelitian adalah masyarakat penyandang disabilitas fisik, guru 
penyandang disabilitas, orang tua, atau pendamping disabilitas yang berdomisili di DKI 
Jakarta dan sekitarnya, atau pernah mengunjungi stasiun MRT Lebak Bulus Grab. 
Populasi ditentukan dengan alasan masyarakat yang tinggal di area DKI Jakarta atau 
sekitarnya memiliki peluang lebih besar untuk menggunakan transportasi MRT. 
Perluasan populasi pada orang tua, guru, atau pendamping dilakukan dengan 
pertimbangan orang-orang tersebut berada di lingkungan yang dekat dengan penyandang 










disabilitas sehingga cukup memahami kebutuhan penyandang disabilitas dan dapat 
memberi penilaian dengan sudut pandang yang mempertimbangkan penyandang 
disabilitas. Pengambilan sampel dilakukan dengan metode accidental sampling. Menurut 
Sugiyono (2009) accidental sampling merupakan metode sampling dengan memilih 
sampel yang kebetulan ditemukan, jika orang tersebut dinilai cocok sebagai sumber data. 
Beberapa saran menurut Roscoe dalam Sugiyono (2009) jumlah sampel yang layak untuk 
penelitian adalah antara 30 hingga 500 sampel. Sampel yang digunakan berjumlah 35 
orang berupa penyandang disabilitas, serta guru, orang tua, atau pendamping. 
 
3.5.  Variabel Penelitian   
 
Variabel yang digunakan pada penelitian mengacu pada asas aksesibilitas dalam 
pada PERMEN PU No.30/M/PRT/2006 antara lain kemanan, kemudahan, kegunaan, dan 
kemandirian. Variabel dan sub-variabel diadopsi dari studi terdahulu milik Hasan (2018) 
mengenai aksesibilitas yang memiliki fokus pada jalur pedestrian, bukan ruang terbuka 
publik berupa taman kota. Hal tersebut dengan pertimbangan agar lebih sesuai dengan 
objek penelitian ini, yaitu terkait jalur pedestrian dan elemen pendukungnya sebagai 
ruang sirkulasi pejalan kaki di lingkungan transportasi publik. Namun untuk indikator 
dari setiap sub-variabel digunakan rangkuman dari beberapa sumber baik teori atau 
pedoman, nasional dan internasional, agar dapat lebih menggaris bawahi fokus penelitian 
kepada penyandang disabilitas. Indikator berguna untuk sebagai tolak ukur yang diacu 
oleh peneliti saat melakukan observasi lapangan. Variabel yang akan diamati pada 















• Tidak ada lubang jeruji 
yang membahayakan 
pejalan kaki 
• Material permukaan jalur 







• Jalur pedestrian memiliki 
penerangan yang baik 
setiap saat. 
• Jalur pedestrian dapat 
dilihat oleh banyak orang 







• Jalur pedestrian kontinu 
(tidak terputus) dan bebas 
dari hambatan. 
• Jarak tempuh maksimal 
antar titik adalah 400 
meter atau waktu tempuh 











• Jalur pedestrian mudah 







Kegunaan Ukuran yang 
sesuai fungsi 
• Titik pertemuan jalur 
memiliki tekstur yang 
kuat. 
• Kemiringan jalur 
pedestrian maksimal 8 º. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada 
permukaan jalur adalah 
1,25 cm.  








• Pemanfaatan selain 
berjalan kaki tidak 













• Terdapat ubin pemandu 
pada  jalur pedestrian yang 
menghubungkan jalan 
dengan bangunan. 
• Ubin pemandu berwarna 
kuning atau jingga untuk 
membedakan ubin 
pemandu dengan yang lain. 
• Pemasangan ubin tekstur 
memperhatikan tekstur 
ubin eksisting untuk 
menghindari kebingungan 
pembedaan. 
• Ubin pemandu berukuran 
30 cm x 30 cm. 
• Jika terdapat perbedaan 
ketinggian lebih dari 12 
mm pada jalur, maka 
harus disediakan ramp, 
curb ramp, atau lift. 
• Tactile paving flat bars 
disediakan untuk memberi 
tahu letak lampu lalu 
lintas. 
• Sebelum curb ramp 
terdapat jalur pemandu 

























• Pada jalan yang sibuk dan 
kecepatan kendaraan lebih 
dari 30 km/h, disediakan 
penyebrangan terkontrol 
dengan lampu lalu lintas. 
• Permukaan jalur memiliki 











• Jalur penyebrangan 
memiliki penerangan yang 
baik setiap saat. 
• Jalur penyebrangan dapat 
dilihat oleh banyak orang 







• Jalur penyebrangan 
terhubung dengan jalur 













• Jalur penyebrangan 
terletak di tempat yang 
dapat dilihat oleh pejalan 










• Terdapat median jalan 
dengan lebar minimal 180 
cm pada penyebrangan dua 
arah. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada 











• Pemanfaatan selain 














• Jika terdapat perbedaan 
ketinggian, maka harus 
disediakan curb ramp 
dengan lebar yang sama 
dengan jalur 
penyebrangan. 
• Terdapat blister 
berwarna merah untuk 
menandakan curb ramp. 
• Letak curb ramp jauh dari 




• Pada tepi median 
penyebrangan terdapat 














• Loading zone dilengkapi 
dengan ballard antara 






• Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
memiliki penerangan yang 











• Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
dapat dilihat oleh banyak 















• Letak loading zone dekat 
dengan pintu masuk 






• Dilengkapi dengan 




Kegunaan Ukuran yang 
sesuai fungsi 
• Kedalaman loading zone 
minimal 360 cm dan 








• .Pemanfaatan selain 







Kemandirian Akses  
penyandang 
disaibilitas 
• Dilengkapi dengan curb 
ramp. 
• Curb ramp ditandai 
dengan blister pemandu 









• Tekstur bordes tidak licin 
saat hujan. 
• Lebar tepi pengaman ram 
10 cm dirancang untuk 
menghalangi kursi roda 

















• Ram yang berbatasan 
langsung dengan lalu lintas 
jalan umum dibuat adar 
tidak mengganggu jalan 
umum. 
• Ram dilengkapi handrail 














• Ram dilengkapi dengan 
pencahayaan yang cukup 
sehingga membantu 
pengguna ram pada malam 
hari. 
• Area landian (ram) 
menggunakan material 
khusus sehingga mudah 
dikenali 






Kegunaan Ukuran yang 
sesuai fungsi 
• Kemiringan ram di luar 
bangunan tidak lebih dari 
6º dengan perbandingan 
tinggi dengan kelandaian 
1:10. 
• Lebar minimum ram 
adalah 95 cm tanpa tepi 
pengaman, dan 120cm 








• Bordes pada awalan dan 
akhiran ram bebas dan 
datar untuk 
memungkinkan putaran 













• Tidak ada tanjakan yang 
berlubang yang dapat 
membahayakan pengguna 
tangga. 
• Dilengkapi dengan 
handrail minimal pada 
salah satu sisi tangga. 
• Untuk tangga yang terletak 
di luar bangunan, dirancang 
agar  tidak ada air hujan 

















• Pegangan rambat mudah 
dipegang dengan 
ketinggian 65 – 80 cm dari 










mengganggu, dan bagian 
ujungnya bulat atau 
dibelokkan dengan baik ke 
arah lantai, dinding atau 
tiang. 
• Pegangan rambat diberi 
tambahan panjang pada 
bagian ujung-ujungnya 
(puncak dan bagian bawah) 










Kegunaan Ukuran yang 
sesuai fungsi 
• Memiliki dimensi pijakan 
dan tanjakan dengan ukuran 
seragam. 
• Memiliki kemiringan 








• Sebelum tangga, pada 
bagian atas dan bawah 
terdapat ubin peringatan  
tactile hazard dengan 
ukuran 60 cm. 
UNNATI 
(2004) 
Lift Keselamatan Bahaya 
kecelakaan 
• Ruang lift dilengkapi 

















• Tersedia ruang menunggu 
kedatangan dan ruang 
untuk penumpang keluar 
lift dengan  Lebar ruangan 
ini minimal 185 cm. 
• Letak tombol dan layar 
tampilan terletak antara 90 






















Kegunaan Ukuran yang 
sesuai fungsi 
• Ukuran bersih minimal 
ruang lift adalah 140 cm x 









• Tombol pada panel 
dilengkapi huruf Braille 
yang dipasang tanpa 
mengganggu panel biasa 
• Selain terdapat indikator 
suara, layar/ tampilan yang 
secara visual menunjukkan 
posisi lift dipasang di atas 
panel kontrol dan di atas 
pintu lift, baik di dalam 
maupun di luar lift. 
• Ruang lift dilengkapi 
dengan permukaan dinding 
yang berseberangan dengan 
pintu lift dapat 
memantulkan bayangan 
(berfungsi sebagai cermin) 
agar memudahkan 
pengguna kursi roda 
melihat langsung pintu lift 
pada saat membuka atau 
menutup. 
• Lift harus dilengkapi 
dengan sensor fotoelektrik 
yang dipasang pada 






Signage Keselamatan Bahaya 
kecelakaan 
• Signage terletak pada 
lokasi yang aman dari 






 Kemudahan Kemudahan 
untuk 
ditemukan 
• Tata informasi harus dapat 









• Rambu berupa gambar dan 
simbol sebaiknya dengan 
sistem cetak timbul, 
sehingga mudah ditafsirkan 
artinya. 
• Karakter dan latar belakang 
rambu dibuat dari bahan 










3.5.    Instrumen Penelitian 
 
 Instrumen penelitian yang digunakan adalah: 
a. Tolak ukur evaluasi 
 Tolak ukur berfungsi sebagai acuan evaluasi objek penelitian. Tolak ukur 
yang digunakan adalah rangkuman dari beberapa sumber yaitu Pedoman Teknis 
Fasilitas Dan Aksesibilitas Pada Bangunan Gedung Dan Lingkungan (Kementrian 
PU, 2006); Pedoman Perencanaan, Penyediaan, Dan Pemanfaatan Prasarana Dan 
Sarana Jaringan Pejalan  Kaki Di Kawasan Perkotaan (Kementrian PU, 2014); 
Accessibility for the Disabled: A Design Manual for a Barrier Free (UNNATI, 
2004); Environment. Building for Everyone: A Universal Design Approach 
(NDA,2012); dan Global Street Deisgn Guide (NACTO, 2016).  
 
b. Lembar evaluasi  
Berisi variabel dan kriteria yang digunakan untuk mengevaluasi objek. 
 
 
• Karakter dan simbol  
kontras dengan latar 
belakangnya 
• Penempatan sesuai dan 
tepat serta bebas dari 
penghalang pandangan 
• Mendapat pencahayaan 
yang cukup 
 Kegunaan Fungsi • Rambu berupa tanda dan 
simbol internasional 
• Proporsi huruf atau 
karakter pada rambu 
memliki rasio lebar dan 







 Kemandirian Akses bagi 
penyandang 
disabilitas 
• Rambu huruf timbul atau 
huruf Braille dapat dibaca 
oleh tuna netra dan 










 Berguna untuk mengetahui penilaian penyandang disabilitas, orang tua, 
guru, dan pendamping disabilitas terhadap aksesibilitas jalur pedestrian di sekitar 
Stasiun MRT Lebak Bulus Grab. Terdapat beberapa bagian pada kuesioner yaitu 
seperti berikut: 
1. Deskripsi Kuesioner 
Bagian ini berisi penjelasan singkat mengenai kuesioner. Dalam 
penjelasan tertera identitas peneliti, judul penelitian, serta tujuan 
dibagikannya kuesioner. Hal ini dilakukan untuk menginformasikan 
calon responden mengenai penggunaan data yang akan diberikan. 
2. Penyaringan Responden 
Pada bagian pertama ditanyakan data diri responden dan dilakukan 
penyaringan responden. Bila responden tidak pernah mengunjungi 
Stasiun MRT Lebak Bulus Grab, akan ditanyakan alasannya dan 
apakah ada kaitannya dengan aksesibilitas Stasiun MRT, kemudian 
kuesioner dihentikan hingga bagian pertama. Responden hanya akan 
diminta mengisi bagian selanjutnya jika sudah pernah mengunjungi 
stasiun MRT Lebak Bulus Grab.   
3. Metode Pertanyaan Kuesioner 
Pada bagian selanjutnya, responden diminta memberi penilaian 
terhadap aksesibilitas elemen dan fasilitas pendukung yang ada di 
sepanjang jalur pedestrian di sektiar stasiun. Terdapat pertanyaan 
berupa multiple rating scale dan esai. Pertanyaan multiple rating scale 
digunakan untuk mengetahui penilaian responden terhadap aksesibilitas 
elemen dan fasilitas pada objek penelitan. Pertanyaan pada multiple 
rating scale mengacu kepada sub-variabel setiap elemen dan fasilitas, 
tidak hingga indikator. Sedangkan pada bagian esai ditanyakan 
mengenai hal apa saja yang dapat diperbaiki untuk meningkatkan 
aksesibilitas pada jalur pedestrian di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus 
Grab. 
4. Metode Pengambilan Gambar 
Gambar-gambar yang digunakan adalah foto-foto kondisi eksisting 





Foto yang dipilih meliputi foto pada malam hari dan siang hari agar 
terlihat perbedaan kondisi pada kedua waktu. 
5. Pembagian Kuesioner 
Kuesioner dibagikan secara daring (menggunakan google form) 
maupun luring. Penyebaran kuesioner dilakukan melalui beberapa  
komunitas, organisasi, dan lembaga penyandang disabilitas di DKI 
Jakarta, serta melalui media sosial. 
 
d. Alat tulis 
Berguna untuk mencatat hasil observasi saat melakukan penelitian lapangan. 
e. Alat ukur 
Berfungsi untuk mengukur fasilitas secara lebih tepat. 
f. Alat dokumentasi 
Berfungsi untuk mengabadikan kondisi yang diamati saat observasi lapangan. 
3.6.  Tahapan Penelitian 
 
 Tahap penelitian terdiri dari tiga tahap yaitu: 
a. Pengumpulan data yang diperoleh baik dari sumber primer maupun sekunder. 
b. Analisis data yang telah dikumpulkan. Pada tahap ini data mengenai kondisi 
objek penelitian dievaluasi terhadap tolak ukur mengenai aksesibilitas jalur 
pedestrian yang dijelaskan pada bab tinjauan pustaka. 
c. Sintesis data yaitu penyajian data hasil analisis. Sintesis data berupa 
kesimpulan, serta saran dan rekomendasi. 
 
3.6.1. Pengumpulan Data 
 Pengumpulan data dilakukan dari sumber primer dan sekunder. Penelitian 
didahului dengan tinjauan pustaka mengenai stasiun MRT, jalur pedestrian, aksesibilitas, 
dan penyandang disabilitas. Tinjauan pustaka meliputi standar dan teori terkait 
aksesibilitas yang dijadikan acuan untuk evaluasi pada analisis data. Selanjutnya 





fasilitas yang terdapat pada objek penelitian  serta kondisi faktualnya. Tahap ini dilakukan 
dengan observasi lapangan. Observasi dibantu dengan data sekunder berupa siteplan 
kawasan, layout plan, atau gambar lainnya.  
 Metode pengambilan data dan jenis data yang digunakan pada penilitan adalah 
sebagai berikut: 
      Tabel 3. 2 Metode Pengambilan Data 
Metode Pengambilan 
Data 
Jenis Data Kegunaan 
Observasi lapangan Data primer Mengetahui kondisi eksisting jalur 
pedestrian dan fasilitas di sekitar Stasiun 
MRT Lebak Bulus Grab. 
Dokumentasi Data primer Mengabadikan penemuan hasil observasi 
lapangan. 
Pemberian kuesioner Data primer Mengetahui persepsi penyandang 
disabilitas. 
Gambar kerja fasilitas 
lift, tangga, dan lain-lain 
Data 
sekunder 
Membantu identifikasi saat observasi 
lapangan 
 
a. Observasi Lapangan  
Setelah mengidentifikasi letak dan kondisi jalur pedestrian serta fasilitas-
fasilitasnya, hal-hal tersebut akan dievaluasi kesesuaiannya dengan tolak ukur yang 
digunakan. Evaluasi dilakukan oleh peneliti. Contoh form yang digunakan peneliti untuk 
menganalisis data adalah sebagai berikut: 
Gambar 3. 2 Form Observasi Lapangan (Diisi oleh Peneliti) 
Lokasi (segmen): A 
Fasilitas yang dievaluasi : Jalur Pedestrian 
Waktu evaluasi :  
Keselamatan YA TIDAK 
Tidak ada lubang jeruji yang membahayakan pejalan kaki.   






Observasi lapangan dilakukan pada hari senin, 31 januari 2021 pukul 13.00 – 
15.00 dengan kondisi tidak hujan dan pada hari jumat, 5 februari 2021 pukul 17.00 – 
20.00 dalam kondisi hujan. Pemilihan waktu observasi pada hari senin siang dilakukan 
untuk mengetahui kondisi lokasi di luar jam sibuk, dan pada hari jumat sore untuk 
mengamati kondisi lokasi saat jam sibuk sehingga terdapat lebih banyak pengguna. 
Pemilihan waktu di siang dan malam hari juga dilakukan untuk mengobservasi 
perbedaan kondisi pencahayaan pada siang dan malam hari. Selain itu, dengan 
pemilihan waktu yang digunakan, dapat diamati juga kondisi lokasi saat turun hujan dan 
kering. Observasi dilakukan di tengah pandemi COVID-19 dalam kondisi DKI Jakarta 
sedang melakuan pembatasan sosial berskala besar (PSBB) yang dilonggarkan. 
 
Jalur pedestrian dapat dilihat oleh banyak orang untuk mencegah perbuatan 
kriminal. 
  
Kemudahan YA TIDAK 
Jalur pedestrian kontinu (tidak terputus) dan bebas dari hambatan   
Jarak tempuh maksimal antar titik adalah 400 meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
  
Jalur pedestrian mudah dikenali oleh pejalan kaki melalui perbedaan 
material. 
  
Kegunaan YA TIDAK 
Titik pertemuan jalur memiliki tekstur yang kuat.   
Kemiringan jalur pedestrian maksimal 8 º.   
Perbedaan tinggi maksimum pada permukaan jalur adalah 1,25 cm.    
Lebar minimal 200 cm.   
Tersedia tempat untuk naik dan turun kendaraan.   
Pemanfaatan selain berjalan kaki tidak mengganggu pejalan kaki.   
Kemandirian YA TIDAK 
Terdapat ubin pemandu pada  jalur pedestrian yang menghubungkan jalan 
dengan bangunan. 
  
Ubin pemandu berwarna kuning atau jingga untuk membedakan ubin 
pemandu dengan yang lain. 
  
Pemasangan ubin tekstur memperhatikan tekstur ubin eksisting untuk 
menghindari kebingungan pembedaan. 
  
Ubin pemandu berukuran 30 cm x 30 cm.   
Jika terdapat perbedaan ketinggian lebih dari 12 mm pada jalur, maka harus 
disediakan ramp, curb ramp, atau lift. 
  
Terdapat ubin pemandu berupa blister pada titik-titik berikut: sebelum curb 






Gambar 3. 3 Waktu Pengambilan Data Observasi Lapangan 
 (Sumber: maps.google.com) 
b. Kuesioner 
Untuk mengetahui persepsi pengguna mengenai aksesibilitas di lokasi 
penelitian, data akan dikumpulkan dengan metode pembagian kuesioner. Selain 
penyandang disabilitas, kuesioner dapat diberikan kepada orang tua atau pendamping 
yang sekiranya mengerti keadaan dan kebutuhan penyandang disabilitas. 
Penilaian persepsi penyandang disabilitas dinyatakan terhadap variabel serta 
sub-variabel yang diteliti dengan menggunakan metode rating scale. Rating scale 
didefinisikan sebagai data mentah yang diperoleh berupa angka kemudian ditafsirkan 
dalam pengertian kualitatif (Sugiyono, 2009) . Pertanyaan yang digunakan pada rating 
scale dapat dilihat pada tabel 3.4. 
Tabel 3. 3 Pernyataan yang digunakan pada Kuesioner (Multiple Rating Scale) 




• Jalur pedestrian aman terhadap kecelakaan lalu 
lintas. 
• Jalur pedestrian aman terhadap kecelakaan 
mandiri. 
• Jalur pedestrian aman terhadap bahaya kriminal. 
• Jalur pedestrian mudah untuk digunakan. 
• Jalur pedestrian mudah untuk ditemukan. 
• Jalur pedestrian memiliki ukuran yang nyaman 
untuk digunakan. 
• Jalur pedestrian memiliki pemanfaatan sesuai 
fungsi. 
• Jalur pedestrian dapat digunakan secara mandiri 
termasuk oleh penyandang disabilitas. 
1. Sangat …tidak 
…setuju 
2. Tidak …setuju 
3. Netral 
4. Setuju 




• Jalur penyebrangan aman terhadap kecelakaan lalu 
lintas. 
• Jalur penyebrangan aman terhadap kecelakaan 
mandiri. 
• Jalur penyebrangan aman terhadap bahaya 
kriminal. 
• Jalur penyebrangan mudah untuk digunakan. 
1. Sangat …tidak 
…setuju 
2. Tidak …setuju 
3. Netral 
4. Setuju 






• Jalur penyebrangan mudah untuk ditemukan. 
• Jalur penyebrangan memiliki ukuran yang nyaman 
untuk digunakan. 
• Jalur penyebrangan memiliki pemanfaatan sesuai 
fungsi. 
• Jalur penyebrangan dapat digunakan secara 






• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
aman terhadap kecelakaan lalu lintas. 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
aman terhadap kecelakaan mandiri. 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
aman terhadap bahaya kriminal. 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
mudah untuk digunakan. 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
mudah untuk ditemukan. 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
memiliki ukuran yang nyaman untuk digunakan. 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
memiliki pemanfaatan sesuai fungsi. 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang  
dapat digunakan secara mandiri termasuk oleh 
penyandang disabilitas. 
1. Sangat …tidak 
…setuju 
2. Tidak …setuju 
3. Netral 
4. Setuju 






Ram • Ram aman terhadap kecelakaan lalu lintas. 
• Ram aman terhadap kecelakaan mandiri. 
• Ram aman terhadap bahaya kriminal. 
• Ram mudah untuk digunakan. 
• Ram mudah untuk ditemukan. 
• Ram memiliki ukuran yang nyaman untuk 
digunakan. 
• Ram dapat digunakan secara mandiri termasuk 
oleh penyandang disabilitas. 
1. Sangat …tidak 
…setuju 
2. Tidak …setuju 
3. Netral 
4. Setuju 
5. Sangat   
….setuju 
Tangga • Tangga aman terhadap kecelakaan lalu lintas. 
• Tangga aman terhadap kecelakaan mandiri. 
• Tangga aman terhadap bahaya kriminal. 
• Tangga mudah untuk digunakan. 
• Tangga mudah untuk ditemukan. 
• Tangga memiliki ukuran yang nyaman untuk 
digunakan. 
• Tangga dapat digunakan secara mandiri termasuk 
oleh penyandang disabilitas. 
1. Sangat …tidak 
…setuju 
2. Tidak …setuju 
3. Netral 
4. Setuju 
5. Sangat   
….setuju 
Lift • Lift aman terhadap kecelakaan lalu lintas. 
• Lift aman terhadap kecelakaan mandiri. 
• Lift aman terhadap bahaya kriminal. 
1. Sangat …tidak 
…setuju 






• Lift mudah untuk digunakan. 
• Lift mudah untuk ditemukan. 
• Lift memiliki ukuran yang nyaman untuk 
digunakan. 
• Lift dapat digunakan secara mandiri termasuk oleh 
penyandang disabilitas. 
4. Setuju 
5. Sangat   
….setuju 
Signage  • Penempatan aman terhadap kecelakaan lalu lintas. 
• Penempatan aman terhadap kecelakaan mandiri. 
• Signage mudah untuk digunakan. 
• Signage mudah untuk ditemukan. 
• Signage memiliki ukuran yang nyaman untuk 
digunakan. 
• Signage dapat digunakan secara mandiri termasuk 
oleh penyandang disabilitas. 
1. Sangat …tidak 
…setuju 
2. Tidak …setuju 
3. Netral 
4. Setuju 
5. Sangat   
….setuju 
 
Pada kuesioner terdapat juga pertanyaan esai mengenai hal apa saja yang dapat 
diperbaiki untuk meningkatkan aksesibilitas pada jalur pedestrian dan fasilitas-fasilitas 
penduukungnya di sekitar staisun MRT Lebak Bulus Grab. Pertanyaan ini digunakan 
untuk mengetahui lebih detil kekurangan apa saja yang dirasakan oleh responden terkait 
aksesibilitas pada jalur pedestrian dan fasilitas-fasilitas penduukungnya di sekitar staisun 
MRT Lebak Bulus Grab. 
3.6.2. Analisis Data 
 Metode penelitian menggunakan metode kombinasi concurrent triangulation. 
Menurut Sugiyono (2009) metode penelitian kombinasi concurrent triangulation adalah 
metode yang menggabungkan metode kualitatif dan kuantitatif secara bersamaan, dengan 
bobot kuantitatif dan kualitatif yang seimbang. Penelitian terdiri dua langkah analisis. 
Pada langkah pertama, data kualitatif dianalisis menggunakan metode naratif, dan daata 
kuantitatif dilakukan dengan statistik. Pada langkah kedua, hasil analisis kualitatif dan 
kuantitatif dilakukan analisis gabungan untuk mendapatkan hasil yang lebih mendalam 
dan lengkap. 
Pada penelitian ini, terdapat tiga jenis data yang akan dianalisis: hasil obesrvsi 
lapangan, rating scale pada kuesioner, dan esai pada kuesioner. Hasil observasi lapangan 
diolah secara kualitatif dengan mengunakan metode deskriptif naratif untuk mengetahui 
kesesuaiannya dengan standar yang berlaku dan permasalahan yang ditemukan pada 
lokasi penelitian. Kuesioner digunakan untuk  untuk mengetahui persepsi pengguna 





fasilitas pendukungnya. Hasil multiple rating scale pada kuesioner diolah secara 
kuantitatif dengan menggunakan metode mean score.  
Setelah mengetahui nilai mean dari setiap sub-variabel, nilai-nilai tersebut akan 
dikelompokkan menjadi tiga kategori yaitu kualitas kurang, cukup, dan baik. 
Pengelompokan dilakukan menggunakan rumus Sturgess untuk mengetahui nilai interval 
antar kelasnya. Menggunakan metode analisis tersebut, setiap variabel dapat 
dikelompokkan menjadi beberapa tingkat aksesibilitas.  
Bagian esai pada kuesioner dianalisis menggunakan content analysis untuk 
mengetahui secara lebih dalam di aspek mana saja terdapat permasalahan. Content 
analysis yang digunakan adalah content analysis dengan pendekatan kuantitatif. Menurut 
Holsti  (1969) pendekatan kuantitatif dapat dilakukan dengan menggunakan tabel 
frekuensi. Peneliti membaca terlebih dahulu seluruh jawaban esai, kemudian jawaban-
jawaban dikelompokkan menjadi beberapa kategori topik dan dianalisis frekuensi 
munculnya suatu topik. Beberapa langkah dan hal-hal yang perlu diperhatikan dalam 
pelaksanaan analisis isi menurut Holsti (1969) adalah penentuan kategori terhadap konten 
yang dianalisis dan menjelaskan definisi operasional yang jelas setelah terbentuk 
kategori. Analisis terhadap masing-masing unit dapat dilakukan untuk dikategorikan 
kemudian dijabarkan secara naratif.  
Setelah itu, ketiga hasil analisis akan digunakan untuk analisis gabungan agar 
dapat diperoleh informasi yang lebih mendalam. Hasil analisis kuantitatif (multiple rating 
scale pada kuesioner) akan digabungkan dengan hasil analisis kualitatif (kesesuaian 
kondisi objek dengan tolak ukur acuan, dan jawaban kuesioner pada bagian esai). Mean 
score digunakan untuk menentukan tingkat aksesibilitas, sedangkan content analysis dan 
observasi lapangan dilakukan untuk mengetahui alasan responden memberi penilaian 
tersebut. Pada analisis gabungan akan diketahui juga hambatan yang dapat dialami oleh 
berbagai jenis penyandang disabilitas dengan mengacu kepada  teori  dari Kurniawan et 
al. (2014)  tentang jenis-jenis penyandang disabilitas dan hambatan yang dihadapi oleh 
setiap jenis penyandang disabilitas. 
3.6.3. Sintesis Data 
        Hasil analisis data akan disimpulkan pada tahap sintesis data. Dalam sintesis data 
digabungkan analisis semua aspek aksesibilitas per elemen dan fasilitas sehingga didapat  









3.6.4.  Waktu Penelitian 
Berikut adalah waktu tahapan dalam pengerjaan penelitian. Tahapan 
pengerjaan terbagi menjadi tiga tahapan yaitu tahap persiapan, pengambilan data, lalu 
penyusunan laporan penelitian. 
Tabel 3. 4 Tahapan Penelitian 
Tahapan Penelitian Kegiatan Waktu 
Tahap persiapan 
penelitian 
Konsultasi judul penelitian September 2020 
Penyusunan proposal penelitian Oktober-Desember 2020 
Seminar proposal Desember 2020 
Tahap pengambilan 
data 
Observasi Lapangan Februari 2021 
Pembagian kuesioner Februari 2021 – April 2021 
Tahap penyusunan 
laporan penelitian 
Pengolahan data April 2021 
Penarikan Kesimpulan April 2021 









Sumber Data Kegunaan 
Observasi lapangan (data primer) Mengetahui kondisi eksisting jalur 
pedestrian dan fasilitas di lokasi penelitian. 
Dokumentasi (data primer) Mengabadikan penemuan hasil observasi 
lapangan. 
Kuesioner (data primer) Mengetahui pendapat penyandang disabilitas 
mengenai aksesibilitas jalur pedestrian. 
Siteplan atau layout plan kawasan  (data 
sekunder) 
Membantu pengerjaan observasi lapangan 









Aksesibilitas Bagi Penyandang Disabilitas Pada Jalur Pedestrian Di Sekitar 
Stasiun MRT Lebak Bulus Grab  
 
Rumusan Masalah 
Bagaimana tingkat aksesibilitas jalur pedestrian di sekitar stasiun MRT Lebak Bulus 




Analisis deskriptif Menjelaskan keadaan objek penelitian pada 
lokasi penelitian serta kesesuaiannya dengan 
tolak ukur acuan. 
Analisis mean score (kuesioner) Mengetahui tingkat aksesibilitas pada jalur 
pedestrian dan fasilitas menurut penyandang 
disabilitas, orang tua, guru, dan pendamping 
penyandang disabilitas. 
Content analysis (kuesioner) Mengetahui pendapat penyandang disabilitas 
secara lebih mendalam mengenai 
aksesibilitas pada stasiun MRT. 
Analisis gabungan Memperoleh informasi lebih mendalam 





Kualitatif (penjelasan naratif) Memaparkan keterkaitan antar hasil analisis 

















4.1. Tinjauan Umum  
4.1.1. Tinjauan Umum Provinsi DKI Jakarta 
Penelitian dilaksanakan di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus Grab yang berada di 
Kota Jakarta Selatan, Provinsi DKI Jakarta. Secara geografis DKI Jakarta terletak pada 
koordinat 5° 19′ 12″ – 6° 23′ 54″ lintang selatan dan 106° 22′ 42″ – 106° 58′ 18″ bujur 
timur. DKI Jakarta memiliki luas wilayah 740.3 km2 dengan jumlah penduduk 
10.557.810 (BPS, 2019). Secara administratif DKI Jakarta terbagi menjadi 6 wilayah 
administrasi yaitu Kota Jakarta Pusat, Jakarta Utara, Jakarta Barat, Jakarta Selatan, 
Jakarta Timur, dan Kabupaten Kepulauan Seribu. Batas-batas wilayah provinsi adalah 
Teluk Jakarta di utara, Provinsi Banten di barat, dan Provinsi Jawa Barat di Timur dan 
Selatan. 






4.1.2.  Tinjauan Umum Kawasan TOD Lebak Bulus 
Lebak Bulus terletak pada Kecamatan Cilandak, Kota Jakarta Selatan. Dalam 
Peraturan Daerah no.1 Tahun 2014 tentang RDTR dan Peraturan Zonasi kawasan ini 
ditetapkan sebagai kawasan dengan zona prasarana umum terminal. Peta zonasi 









Gambar 4. 2 Peta Zonasi Jakarta Kecamatan Cilandak 
Sumber: Pemerintah Provinsi DKI Jakarta 
Sebelum dibangunnya proyek MRT di DKI Jakarta, kawasan Lebak Bulus sudah 
memiliki sejarah panjang sebagai kawasan transit. Terminal Bus Lebak Bulus pertama 
kali dibangun di  Jl. R.A Kartini pada tahun 1984 dan diresmikan pada sekitar tahun 1990. 
Terminal Lebak Bulus merupakan terminal tipe B yang utamanya melayani jalur bus dan 
kendaraan umum untuk angkutan antar kota dalam provinsi yang dipadukan dengan 
pelayanan angkutan perkotaan dan/atau angkutan perdesaan. Banyak perusahaan bus 
antarkota antarprovinsi (AKAP) kemudian membuka pool bus serta agen tiket di 
sepanjang Jl. R.A. Kartini hingga Jl. Ciputat Raya. Pada tahun 2014, terminal digusur 
demi pembangunan proyek MRT. Sebagian perusahaan bus AKAP mengalihkan 
operasionalnya ke terminal lain, namun tidak sedikit  perusahaan yang tetap menaikkan 
dan menurunkan penumpang di pool bus di kawasan Lebak Bulus. 
 Stasiun MRT berdiri di lahan bekas Terminal Lebak Bulus. Stasiun tersebut 
merupakan pusat dari kawasan TOD Lebak Bulus. Kawasan TOD Lebak Bulus 
mengusung konsep “Gerbang Suar Jakarta”. Stasiun MRT sebagai pusatnya dikelilingi 





oleh bangunan-bangunan komersial (mal, hotel, pusat perbelanjaan, pertokoan) dan 
permukiman. 
 
Gambar 4. 3 Peta TOD Lebak Bulus 
Sumber: https://jakartamrt.co.id/id/kawasan-berorientasi-transit-tod 
4.2. Tinjauan Eksisting Stasiun MRT Lebak Bulus Grab 
Stasiun MRT mulai beroperasi pada tanggal 24 Maret 2019. Lebak Bulus 
merupakan titik terujung di bagian selatan pada jalur utara-selatan sekaligus merupakan 
lokasi depo kereta MRT. Stasiun ini terintegrasi dengan halte Lebak Bulus yang melayani 
rute bus transjakarta. Selain kedua moda tersebut, kawasan Lebak Bulus juga dilalui 
beberapa rute kendaraan umum lainnya. Trayek kendaraan yang melewati kawasan Lebak 
Bulus dapat dilihat pada tabel 4.1. 
Tabel 4. 1  Trayek Kendaraan Kawasan Lebak Bulus 
No. Jenis Kendaraan Nama Jalur 
1.  Mass Rapid Transit Jalur Lebak Bulus – Bundaran HI 
2.  Bus Transjakarta Koridor 1V Lebak Bulus – Bundaran HI 
3.  Koridor 6H Lebak Bulus – Terminal Senen  
4.  Koridor 7A Lebak Bulus – Kampung Rambutan 
5.  Koridor 8 Lebak Bulus – Harmoni Central 
6.  Bus Transjabodetabek Koridor D21 Lebak Bulus – Universitas Indonesia 
7.  Koridor S21 Blok M – Ciputat 
8.  Koridor S21 Kampung Rambutan – Ciputat 
9.  Mikrotrans Terintegrasi Jak 
Lingko (dalam DKI Jakarta) 
 
 
JAK03 Lebak Bulus – Pondok Labu 
10.  JAK32 Petukangan – Lebak Bulus 
11.  JAK45 Lebak Bulus – Ragunan 
12.  JAK49 Lebak Bulus – Cipulir 





14.  Mikrolet/Angkutan Kota 
(termasuk Tangerang Selatan) 
Jalur D15 Pamulang – Lebak Bulus 
15.  Jalur D23 Ciputat – Pondok Labu 
16.  Jalur S08 Pondok Betung – Lebak Bulus 
17.  Bus Bandara DAMRI Lebak Bulus – Bandara Soekarno Hatta 
18.  Bus Lebaran Pulo Gebang – Lebak Bulus 
 
4.2.1.  Lingkungan Sekitar 
 
Lingkungan di sekitar stasiun didominasi oleh fungsi pemukiman. Selain itu juga 
terdapat fungsi pemerintahan nasional, fasilitas umum, serta perkantoran, perdagangan 
dan jasa. Beberapa bangunan perkantoran di sepanjang Jl. R.A. Kartini (4a pada peta) 
merupakan agen atau pool bus antar kota maupun antar provinsi sehingga banyak terjadi 
aktifitas penaikan dan penurunan penumpang di kantor-kantor bus tersebut. 
Perkembangan lingkungan sebagai pusat kawasan TOD Lebak Bulus mendorong 
berkembangnya jaringan pejalan kaki dari dan menuju area pemukiman dan komersial, 
terutama menuju mal Poins Square yang diberitakan akan dikembangkan menjadi mal 















Gambar 4. 4 Peta Lingkungan Sekitar Stasiun MRT 
 
 
100 m 200 m 300 m 
Legenda: 
1. Stasiun MRT Lebak Bulus Grab 
2. Halte Bus Transjakarta Lebak Bulus 
3. Pusdiklat Polri 
4. a. Ruko 
b. Supermarket Carrefour 
4. c. Mal Poins Square 
d. Hotel 
5.  Pemukiman 
6. a. Pemadam Kebakaran 
b. Gereja Nehemia 
Pemerintahan Nasional Perkantoran, 
perdagangan dan jasa 





4.2.2. Sirkulasi dan Pencapaian 
Bangunan Stasiun MRT Lebak Bulus Grab merupakan stasiun layang yang berada 
di atas Jl. R.A. Kartini, Pondok Pinang, Jakarta Selatan. Stasiun MRT memiliki 6 pintu 
(3 di sisi utara dan 3 di sisi selatan) yang dilengkapi dengan tangga, tangga jalan, atau 
lift. Pejalan kaki dapat mengakses stasiun melalui jaringan jalur pedestrian yang tersedia 
di sepanjang Jl. R.A. Kartini sedangkan kendaraan (pribadi maupun angkutan umum)  
hanya dapat berhenti untuk sesaat di area transit plaza/ kiss and ride atau parkir di area 
Park and Ride. Jl. R.A. Kartini merupakan jalan satu arah dimana terdapat median jalan 
yang membagi jalan menjadi tiga jalur sehingga area kiss and ride (no. 5 pada peta) hanya 
dapat diakses dari arah Jl. Metro Pondok Indah atau dari Jl. R.A. Kartini. Transit Plaza 
dapat diakses dari Jl. R.A. Kartini.  
 
Gambar 4. 5 Sirkulasi di Sekitar Stasiun MRT 
 Pencapaian yang terdapat pada kawasan sekitar Stasiun MRT merupakan 
pencapaian langsung. Pencapaian lansung digunakan demi efisiensi sirkulasi. 
Kenyamanan pengguna transportasi publik saat berpindah tempat  antar moda transportasi 
merupakan aspek penting, terutama pada kawasan transit. 
Sirkulasi Kendaraan 






4.3. Tinjauan Eksisting Jalur Pedestrian di Sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus 
Grab 
Tinjauan eksisting merupakan pembahasan dari hasil observasi lapangan. Untuk 
mempermudah pembahasan, jalur pedestrian di sekitar stasiun MRT akan dibagi menjadi 
beberapa segmen seperti pada gambar 4.5.  
 
Gambar 4. 6 Peta Kawasan Sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus Grab 





04.50 07.00 02.00 07.00 02.00 02.10 10.50 
Legenda: 
1. Stasiun MRT Lebak Bulus Grab 
2. Halte Bus Transjakarta Lebak Bulus 
3. Park and Ride Lebak Bulus 
4. Transit Plaza Poins (Drop Off) 
 
5. Ruko 
6. Supermarket Carrefour 
7. Mal Poins Square 






4.3.1. Segmen A (Stasiun MRT Bagian Utara) 
Segmen A merupakan jalur pedestrian yang berada di sisi utara stasiun yang 
terhubung dengan ketiga pintu masuk Stasiun MRT. Pada segmen A terdapat beberapa 
fasilitas pendukung jalur pedestrian yaitu tangga, ram, lift, dan zona drop off. Jalur 
pedestrian bersebalahan dengan jalur kendaraan bermotor dan area pertokoan dan dibatasi 
oleh pembatas jalan sementara berupa (traffic safety barrier) pada sepanjang jalur. 
















a. Jenis Aktifitas dan Pemanfaatan Jalur Pedestrian 
Aktifitas dominan yang terdapat pada Segmen A adalah pejalan kaki yang berjalan 
dari atau menuju deretan pertokoan yang terdapat di sepanjang segmen A. Di area sekitar 
pintu A, B, dan C sering terdapat aktivitas menunggu kendaraan walaupun tidak terdapat 
zona drop off secara formal. Hal ini mengakibatkan kendaraan berkumpul dan berhenti 
85 cm 135 cm 
Area parkir 
pertokoan 
± 0 cm 
Jalur pedestrian 
+ 40 cm Jalur kendaraan 
bermotor 
± 0 cm 
Kolom stasiun MRT 
Gambar 4. 8 Area Observasi Segmen A 





di pinggir jalan di sepanjang segmen A. Pada pintu B dan C kendaraan yang berhenti 
berupa sepeda motor, sedangkan pada pintu A berupa sepeda motor dan mobil. Hal ini 
disebabkan pintu A yang memliki ruang lebih luas sehingga beberapa mobil dapat 
berhenti. Pemberhentian kendaraan dapat mengganggu sirkulasi kendaraan yang keluar 
dari area parkir pertokoan. Jenis kendaraan yang berhenti di sepanjang jalur pedestrian 
segmen A adalah kendaraan pribadi atau kendaraan umum online. 
 
Gambar 4. 10 Aktivitas pada segmen A. Dari kiri ke kanan: pintu A, pintu B, pintu C 
b. Tinjauan Aksesibilitas Jalur pedestrian dan Fasilitas 
2) Jalur Pedestrian 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 2 Hasil Observasi Lapangan Jalur Pedestrian Segmen A 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Tidak ada lubang atau 
jeruji yang membahayakan 
pejalan kaki. 
• Material permukaan jalur 
kuat, halus, dan tidak licin. 
• Jalur pedestrian memiliki 
penerangan yang baik 
setiap saat. 
• Jalur pedestrian dapat 
dilihat oleh banyak orang 
untuk mencegah perbuatan 
kriminal. 
• Tidak terdapat lubang maupun jeruji tajam yang 
dapat membahayakan pejalan kaki. 
• Jalur pedestrian dilapisi material paving block yang 
kuat, halus, dan tidak licin. 
• Terdapat hambatan akibat konstruksi pillar cover di 
sisi jalur yang mempersempit area sirkulasi. 
• Penerangan pada jalur kurang merata pada malam 
hari. 
• Adanya kolom stasiun MRT berpotensi menjadi 

















• Penerangan yang minim pada malam hari dan kolom-
kolom stasiun yang berpotensi memicu perbuatan 
kriminal. 
Kemudahan 
• Jalur pedestrian kontinu 
(tidak terputus) dan bebas 
dari hambatan 
• Jarak tempuh maksimal 
antar titik adalah 400 
meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
• Jalur pedestrian mudah 
dikenali mellui perbedaan 
material. 
• Jalur pedestrian terputus tanpa adanya jalur 
penyebrangan. 
• Jarak tempuh terjauh dari pertokoan menuju pintu 
adalah 200 m. 
• Jalur pedestrian memiliki material yang berbeda 













• Tidak adanya marka jalur penyebrangan dapat 
membahayakan pejalan kaki. 
 
Kegunaan 
• Titik pertemuan jalur 
memiliki tekstur yang 
kuat. 
• Kemiringan jalur 
pedestrian maksimal 2 º. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada 
permukaan jalur adalah 
1,25 cm.  
• Lebar minimal 120 cm. 
• Jalur pedestrian memiliki perkerasan berupa paving 
block.  
• Jalur pedestrian rata dan tidak memiliki kemiringan. 
• Pada permukaan jalur tidak terdapat perbedaan 
ketinggian kecuali untuk ubin pemandu. 
• Zona drop-off terdapat pada Pintu A. 
• Lebar jalur pedestrian adalah 220 cm, namun 
terhalang kolom dari stasiun MRT selebar 125 cm 
sehingga pada titik yang terdapat kolom terjadi 
penyempitan. 
• Tidak terdapat pemanfaatan jalur pejalan kaki selain 
berjalan kaki. 
Penerangan yang minim 
Tidak ada jalur penyebrangan untuk 
menghubungkan jalur pedestrian 





• Pemanfaatan selain 













• Terjadi penyempitan jalur akibat kolom stasiun 
sehingga menyulitkan sirkulasi dua arah dan 
pengguna kursi roda. 
Kemandirian 
• Terdapat ubin pemandu 
pada  jalur pedestrian 
yang menghubungkan 
jalan dengan bangunan. 
• Ubin pemandu berwarna 
kuning atau jingga, 
memiliki tekstur yang 
dapat dibedakan dengan 
ubin sekitar, dan 
berukuran 30x30 cm. 
• Jika terdapat perbedaan 
ketinggian lebih dari 12 
mm pada jalur, maka 
harus disediakan ramp, 
curb ramp, atau lift. 
• Terdapat ubin pemandu 
sebelum curb ramp dan 
lampu lalu lintas. 
 
• Ubin pemandu tuna netra terdapat pada sepanjang 
jalur. 
• Ramp terdapat pada area yang memiliki perbedaan 
ketinggian. 
• Ubin pemandu berwarna kuning, berukuran 30 cm x 
30 cm, dan memiliki tekstur yang dapat dibedakan. 
• Sebelum curb ramp terdapat ubin dengan jenis 















Kolom yang mempersempit 
jalur pedestrian 
Ram pada perbedaan ketinggian dan ubin 





Tabel 4. 3 Hasil Observasi Lapangan Ram Segmen A 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Tekstur bordes tidak licin 
saat hujan. 
• Lebar tepi pengaman ram 
10 cm dirancang untuk 
menghalangi kursi roda 
agar tidak jatuh atau 
keluar jalur ram. 
• Tersedianya CCTV yang 
merekam pergerakan 
penumpang. 
• Muka datar ram memiliki material beton cor pada 
bagian bawah dan ubin pada bagian atas.  
• Tepi pengaman memiliki lebar 20 cm. Lebar tersebut 
cukup lebar untuk memberi jalan kursi roda tanpa 
terjatuh dari ram. 




• Bordes masih memiliki tekstur licin saat hujan turun, 
terlebih ram terletak di ruang terbuka tanpa atap 
pelindung dari air hujan. 
 
Kemudahan 
• Ram yang berbatasan 
langsung dengan lalu 
lintas jalan umum dibuat 
adar tidak mengganggu 
jalan umum. 
• Ram dilengkapi dengan 
pencahayaan yang cukup 
sehingga membantu 
pengguna ram pada 
malam hari. 
• Ram dilengkapi handrail 
yang dijamin kekuatannya 
dengan ketinggian 65-80 
cm. 
• Area landian (ram) 
menggunakan material 
khusus sehingga mudah 
dikenali 
• Dilengkapi dengan rambu 
penanda fasilitas. 
• Ram tidak mengganggu jalur pedestrian disampingya. 
• Ram memiliki pencahayaan yang baik untuk 
membantu penggunaan pada malam hari. 
• Ram dilengkapi handrail dengan ketinggian 90 cm 
dari permukaan ram. 
• Ram memilki material yang berbeda dengan jalur 
pedestrian. 












• Handrail ram memiliki tinggi 90 cm dari permukaan 
ram, 10 cm lebih tinggi dari tolak ukur acuan. 
Kondisi ram saat hujan turun. 
Terlihat tanda lantai licin pada 
bordes atas. 





• Tidak ada rambu penanda ram yang menandakan 
keberadaannya. 
Kegunaan 
• Kemiringan ram di luar 
bangunan tidak lebih dari 
6º dengan perbandingan 
tinggi dengan kelandaian 
1:10. 
• Lebar minimum ram 
adalah 95 cm tanpa tepi 
pengaman, dan 120cm 
dengan tepi pengaman. 
• Perbandingan tinggi dengan kelandaian ram adalah 
1:12 




• Bordes pada awalan dan 
akhiran ram bebas dan 
datar untuk 
memungkinkan putaran 
kursi roda, minimal 160 
cm. 
• Terdapat bordes pada bagian awal dan akhir ramp 
dengan lebar yang cukup untuk memungkinkan 




Pada segmen A terdapat tiga tangga pada setiap pintu masuk. Berikut hasil analisis 
observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap tolak ukur: 
Tabel 4. 4 Hasil Observasi Lapangan Tangga Segmen A 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Tidak ada tanjakan yang 
berlubang yang dapat 
membahayakan pengguna 
tangga. 
• Dilengkapi dengan handrail 
minimal pada salah satu sisi 
tangga. 
• Untuk tangga yang terletak di 
luar bangunan, dirancang agar  
tidak ada air hujan yang 
menggenang pada lantainya 
• Tersedianya CCTV yang 
merekam pergerakan 
penumpang. 
• Tanjakan pada tangga tidak berlubang. 
• Terdapat handrail pada kedua sisi tangga. 
• Tangga dilengkapi dengan atap yang 
melindungi dari air hujan. Pada dasar tangga 
tidak terdapat air yang menggenang saat hujan 
turun. 















• Pegangan rambat mudah 
dipegang dengan ketinggian 65 
– 80 cm dari lantai, tanpa elemen 
konstruksi yang mengganggu, 
dan bagian ujungnya bulat atau 
dibelokkan dengan baik ke arah 
lantai, dinding atau tiang. 
• Pegangan rambat diberi 
tambahan panjang pada bagian 
ujung-ujungnya (puncak dan 
bagian bawah) minimal 30 cm. 
• Handrail terbuat dari bahan metal dengan 
ketinggian 90 cm dari permukaan tangga. 
Bagian pada ujung tangga berbentuk bulat. 













• Ketinggian handrail adalah 90 cm, melibihi 
10 cm dari tolak ukur acuan yang digunakan. 
 
Kegunaan 
• Memiliki dimensi pijakan dan 
tanjakan dengan ukuran 
seragam. 
• Memiliki kemiringan tangga 
tidak lebih dari 60° 
• Pijakan tangga memiliki dimensi seragam 
dengan tinggi 17,3 cm. 
• Kemiringan tangga adalah 32°. 
Kemandirian 
• Sebelum tangga, pada bagian 
atas dan bawah terdapat ubin 
peringatan  tactile hazard 
dengan ukuran 60 cm. 
• Sebelum setiap tangga terdapat ubin 










Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
 
Ubin peringatan tuna 





Tabel 4. 5 Hasil Observasi Lapangan Lift Segmen A 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Ruang lift dilengkapi 
handrail menerus 
pada kedua sisinya. 





• Terdapat handrail pada bagian dalam lift maupun 
di ruang tunggu lift. 

















lift dengan  Lebar 
ruangan ini minimal 
185 cm. 
• Letak tombol dan 
layar tampilan 
terletak antara 90 cm 
hingga 120 cm dari 
permukaan lantai. 
• Dilengkapi dengan 
rambu penanda. 
• Lebar ruang tunggu lift adalah 300 cm. 
• Letak tombol lift terletak pada ketinggian antara 
90 cm hingga 120 dari permukaan lantai. 













• Ukuran bersih 
minimal ruang lift 
adalah 140 cm x 140 
cm untuk pengguna 
kursi roda. 
• Pintu lift berukuran 110 cm, dan ruang di dalam 
lift berukuran 180 cm, cukup untuk 
mengakomodasi 1 buah kursi roda. 
Kemandirian 






• Tombol lift sudah dilengkapi huruf braille yang 
dapat mempermudah pengguna tuna netra 
untuk menggunakan lift. 
• Lift dilengkapi dengan layar untuk 
menampilkan informasi secara visual, baik di 
dalam maupun di luar lift. Hal tersebut dapat 
Handrail pada interior lift. 





• Selain terdapat 
indikator suara, 
layar/ tampilan yang 
secara visual 
menunjukkan posisi 
lift dipasang di atas 
panel kontrol dan di 
atas pintu lift, baik di 
dalam maupun di 
luar lift. 




dengan pintu lift 
dapat memantulkan 
bayangan (berfungsi 
sebagai cermin) agar 
memudahkan 
pengguna kursi roda 
melihat langsung 
pintu lift pada saat 
membuka atau 
menutup. 






mempermudah pengguna tuli. Namun lift tidak 
dilengkapi dengan indikator suara. 
• Ruang lift tidak dilengkapi permukaan yang 
dapat memantulkan bayangan namun 
dilengkapi dengan pintu dua arah sehingga 
pengguna kursi roda tidak perlu bergerak 
mundur saat keluar lift. 
• Lift dilengkapi dengan sensor untuk mencegah 









• Lift tidak dilengkapi indikator suara sehingga 
pengguna tuna netra tidak dapat mengetahui saat 







Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 6 Hasil Observasi Lapangan Signage Segmen A 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Signage terletak pada lokasi 
yang aman dari sirkulasi 
pejalan kaki dan kendaraan. 
• Rambu terletak pada lokasi yang aman dari 
sirkulasi pejalan kaki dan kendaraan. 
 
 
Kemudahan • Penempatan signage bebas dari penghalang 
pandang, namun ditempatkan di titik yang 
teresumbunyi sehingga sulit ditemukan. 
Pintu lift yang dapat terbuka 
dua arah untuk memudahkan 





• Tata informasi harus dapat 
terlihat dengan mudah, 
tidak terhalang. 
• Rambu berupa gambar dan 
simbol sebaiknya dengan 
sistem cetak timbul, 
sehingga mudah ditafsirkan 
artinya. 
• Karakter dan latar belakang 
rambu dibuat dari bahan 
yang tidak silau 
• Karakter dan simbol  
kontras dengan latar 
belakangnya 
• Proporsi huruf atau karakter 
pada rambu memliki rasio 
lebar dan tinggi yang 
mudah terbaca. 
• Mendapat pencahayaan 
yang cukup 
• Gambar dan simbol pada rambu cukup mudah 
dimengerti. 
• Rambu terbuat dari bahan yang tidak memantulkan 
cahaya sehingga terbaca dan tidak silau. 
• Signage di sekitar Segmen A memiliki latar 
berwana biru tua dan symbol berwarna putih.  
• Proporsi huruf dapat terbaca. 
• Signage yang terletak di sekitar pintu stasiun 
memiliki lampu yang dapat menyala saat malam 
hari, namun rambu di sepanjang jalur pedestrian 
kurang mendapatkan cahaya. 
 
Permasalahan 
• Denah area MRT serta rambu titik kumpul terdapat 




• Rambu berupa tanda dan 
simbol internasional 
• Gambar dan simbol pada rambu merupakan 




• Rambu huruf timbul atau 
huruf Braille dapat dibaca 
oleh tuna netra dan 
penyandang cacat lain 
 
• Rambu dan penanda pada segmen A tidak 
dilengkapi huruf braille sehingga  
 
Permasalahan 
Tuna netra berpotensi mengalami kesulitan untuk 
mengakses informasi seperti lokasi pintu atau lokasi 
fasilitas lain sebab tidak terdapatnya penanda huruf 
braille. 
Rambu penanda titik kumpul 
yang terletak di sudut jalur 
pedestrian dan terhalang oleh 
tangga 
Simbol pada signage di sekitar 








4.3.2. Segmen B (Area Park and Ride hingga Stasiun MRT) 
Segmen B merupakan jalur pedestrian yang menghubungkan area Park and Ride 
dengan Stasiun MRT. Pada segmen B hanya terdapat jalur penyebrangan sebagai fasilitas 
pendukung jalur pedestrian. Jalur penyebrangan terdapat tepat di depan area Park and 
Ride. Jalur pedestrian bersebelahan dengan jalur kendaraan bermotor di sebelah utara. 
Jalur kendaraan tersebut lebih banyak dilalui oleh mikrolet dan kendaraan umum. Pada 
sisi selatan jalur pedestrian dibatasi oleh tembok yang memisahkannya dengan depo 
MRT. Jalur kendaraan dan jalur pedestrian dibatasi oleh pagar setinggi 120 cm, namun 
tidak pada sepanjang jalur pedestrian. Pagar hanya terletak hingga 150 m dari stasiun 
MRT. Pada segmen B tidak terdapat rambu maupun marka penanda. 
 








Tabel 3. 6 Potongan Jalur Pedestrian pada Segmen B 





a. Jenis Aktifitas dan Pemanfaatan Jalur Pedestrian 
Aktifitas yang paling banyak dilakukan pejalan kaki pada segmen B adalah 
berjalan kaki dari Park and Ride menuju Stasiun MRT maupun sebaliknya. Di sepanjang 
jalur pedestrian terdapat banyak mikrolet yang berhenti, baik berhenti sementara untuk 
menunggu penumpang naik, maupun parkir agar pengemudi dapat beristirahat. Selain itu 








Tabel 3. 7 Kondisi Jalur Pedestrian Segmen B 
b. Tinjauan Aksesibilitas Jalur pedestrian dan Fasilitas 
1) Jalur Pedestrian 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 7 Hasil Observasi Lapangan Jalur Pedestrian Segmen B 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 




• Material permukaan jalur 
kuat, halus, dan tidak 
licin. 
• Jalur pedestrian memiliki 
penerangan yang baik 
setiap saat. 
• Jalur pedestrian dapat 
dilihat oleh banyak orang 
• Pada permukaan jalur pedestrian tidak terdapat lubang 
maupun jeruji. 
• Jalur pedestrian dilapisi material paving block yang kuat, 
halus, dan tidak licin. 
• Penerangan pada malam hari minim. Jalur pedestrian 
tidak menerima sorotan lampu secara langsung dan hanya 
menerima penerangan dari lampu kendaraan atau sumber 

















• Pada jalur pedestrian tidak terdapat ruang tersembunyi 
yang dapat meningkatkan aktivitas kriminal. 
           
Permasalahan 
• Sebagian jalur pedestrian menerima pencahayaan yang 
kurang pada malam hari. Hal tersebut dapat 
meningkatkan kemungkinan kecelakaan mandiri, 
maupun risiko bahaya kriminal. 
 
Kemudahan 
• Jalur pedestrian tidak 
terputus dan bebas dari 
hambatan 
• Jarak tempuh maksimal 
antar titik adalah 400 
meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
• Jalur pedestrian mudah 
dikenali oleh pejalan kaki 
melalui perbedaan 
material. 
• Jalur pedestrian terhubung oleh jalur penyebrangan jika 
terputus oleh jalur kendaraan. 
• Jarak tempuh dari area parkir hingga stasiun MRT adalah 
287 m. 
• Jalur pedestrian memiliki material yang berbeda dengan 
jalur kendaraan sehingga mudah dikenali. 
Kegunaan 
• Titik pertemuan jalur 
memiliki tekstur yang 
kuat. 
• Kemiringan jalur 
pedestrian maksimal 8 º. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada 
permukaan jalur adalah 
1,25 cm.  
• Lebar minimal 200 cm. 
• Jalur pedestrian memiliki tekstur yang kuat pada 
pertemuan. 
• Jalur pedestrian memiliki kemiringan yang rata. 
• Jalur pedestrian memiliki permukaan yang rata dan tidak 
terdapat perbedaan ketinggian yang lebih dari 1,25 cm. 
• Lebar jalur pada bagian barat adalah 200 cm dan 400 cm 
pada bagian timur. 
Jalur pedestrian memiliki permukaan yang rata dan tersekpos 
sehingga mengurangi peluang terjadinya perbuatan kriminal. 







• Terdapat ubin pemandu 
pada  jalur pedestrian 
yang menghubungkan 
jalan dengan bangunan. 
• Jika terdapat perbedaan 
ketinggian lebih dari 12 
mm pada jalur, maka 
harus disediakan ramp, 
curb ramp, atau lift. 
 
• Tidak terdapat ubin pemandu sama sekali pada segmen 
B. 
• Terdapat ram pada perbedaan ketinggian antara jalur 












• Tidak terdapat jalur pemandu sehingga menyulitkan 











2) Jalur Penyebrangan 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 8 Hasil Observasi Lapangan Jalur Penyebrangan Segmen B 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Pada jalan yang sibuk 
dan kecepatan 
kendaraan lebih dari 
30 km/h, disediakan 
penyebrangan 
terkontrol dengan 
lampu lalu lintas. 
• Tidak terdapat penyebrangan yang terkontrol 
dengan lampu lalu lintas. Lampu lalu lintas yang 
terdapat pada penyebrangan adalah lampu lalu lintas 
peringatan hati-hati. 
• Jalur penyebrangan dilapisi aspal dan tidak licin. 
• Penerangan pada jalur penyebrangan cukup baik. 
• Jalur penyebrangan cukup tersekpos untuk 
mencegah bahaya kriminal. 
 
Ram pada perbedaan ketinggian antara jalur penyebrangan dan 
jalur pedestrian. 






• Permukaan jalur 
memiliki tekstur yang 
kuat dan tidak licin. 
• Jalur penyebrangan 
memiliki penerangan 
yang baik setiap saat. 
• Jalur pedestrian dapat 
dilihat oleh banyak 
orang untuk mencegah 
perbuatan kriminal. 
Permaslaahan: 
• Penyebrangan tidak terkontrol di jalur kendaraan 
yang sibuk dapat mengakibatkan kecelakaan lalu 
lintas bagi pejalan kaki. 
Kemudahan 
• Jalur penyebrangan 
terletak di tempat yang 
dapat dilihat oleh 
pejalan kaki dan juga 
pengguna kendaraan. 
• Jalur penyebrangan 
terhubung dengan jalur 
pejalan kaki untuk 
dapat memberikan 
akses yang nyaman. 
 
• Jalur penyebrangan terletak tepat di jalur belokan 
antara Jl. R.A. Kartini dan Jl. Lebak Bulus Raya. 
Jalur penyebrangan mudah ditemukan oleh pejalan 
kaki  namun tidak untuk pengguna kendaraan. 
• Jalur penyebrangan menghubungkan jalur 
pedestrian dengan area parkir. 
Permasalahan 
• Jalur penyebrangan terletak tepat setelah belokan 
jalur kendaraan sehingga pengemudi kendaraan 
tidak mengetahui keberadaan jalur penyebrangan 







• Lebar median jalan 
minimal 150 cm. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada 
permukaan jalur 
adalah 1,25 cm.  
• Pemanfaatan selain 




• Median jalan hanya memiliki lebar 100 cm.  
• Permukaan jalur penyebrangan rata dan tidak 
memiliki perbedaan ketinggian, begitu juga antara 
median jalan dan jalur penyebrangan. 
• Tidak ada pemanfaatan jalur penyebranganselain 




• Median jalan memiliki ukuran yang terlalu sempit 
untuk pengguna kursi roda. 













• Jika terdapat 
perbedaan ketinggian, 
maka harus disediakan 
curb ramp dengan 
lebar yang sama 
dengan jalur 
penyebrangan. 
• Terdapat blister 




• Letak curb ramp jauh 








• Terdapat curb ramp yang menghubungkan 
perbedaan ketinggian antara jalur pedestrian dan 
jalur penyebrangan. Lebar curb ramp adalah 110 
cm. 
• Tidak terdapat ubin pemandu berupa blister 
sebelum curb ramp maupun sebelum jalur 
penyebrangan. 
• Curb ramp terletak pada ujung jalur pedestrian. 
• Median jalan tidak dilengkapi ubin peringatan. 
 
Permasalahan 
• Sebelum curb ramp dan pada median jalan tidak 
terdapat ubin pemandu yang dapat menimbulkan 








4.3.3. Segmen C (Stasiun MRT Bagian Selatan) 
Segmen C adalah jalur pedestrian yang terdapat pada sisi selatan stasiun yang 
terhubung dengan tiga pintu masuk Stasiun MRT yaitu pintu D, E, dan F. Ketiga pintu 
dilengkapi dengan tangga, dan pintu E juga dilengkapi dengan lift. Pada segmen C 
terdapat fasilitas pendukung berupa zona naik-turun penumpang. Jalur pedestrian dilapisi 
oleh perkerasan berupa paving block dan berbatasan dengan jalur bermotor khusus 
kendaraan umum. Terdapat pembatas jalan sementara berupa traffic safety barrier antara 
Median jalan pada jalur 
penyebrangan segmen B. 
Curb ramp yang tidak dilengkapi 






jalur pedestrian dan jalur kendaraan bermotor. Perabot jalan yang dapat ditemukan pada 
segmen C adalah stand parkir sepeda yang terletak dekat dengan lift. 
 









a. Jenis Aktifitas dan Pemanfaatan 
Pada segmen C terdapat aktivitias active engagment berupa pejalan kaki yang 
berjalan kaki untuk menuju stasiun MRT dan penumpang kendaraan yang naik-turun dari 
kendaraan umum. Meskipun terdapat halte bus, beberapa bus terlihat melakukan 
penurunan penumpang di zona drop off. Passive engagement menunggu kendaraan umum 
terdapat di sekitar area naik-turun penumpang. Kendaraan yang melewati zona drop off 
adalah mikrolet dan bus transjakarta. 
03.75 m 07.00 m 01.50 m 











b. Tinjauan Aksesibilitas Jalur pedestrian dan Fasilitas 
1) Jalur Pedestrian 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 9 Hasil Observasi Lapangan Jalur Pedestrian Segmen C 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 




• Material permukaan jalur 
kuat, halus, dan tidak 
licin. 
• Jalur pedestrian memiliki 
penerangan yang baik 
setiap saat. 
• Jalur pedestrian dapat 




• Tidak terdapat lubang maupun jeruji yang berpotensi 
membahayakan pejalan kaki. 
• Jalur pedestrian menggunakan material paving block yang 
kuat, halus, dan tidak licin. 
• Tidak terdapat area berbahaya seperti turunan pada segm 
• Penerangan pada jalur pedestrian cukup baik, begitu juga 





• Jalur pedestrian dapat terlihat oleh banyak orang dan tidak 
memiliki ruang tersembunyi untuk perbuatan kriminal. 
• Area segmen C dilengkapi dengan CCTV untuk 
memantau aktifitas yang teradi di sekitar Stasiun MRT. 
 
Kondisi jalur pedestrian pada malam hari. 







• Jalur pedestrian tidak 
terputus dan bebas dari 
hambatan 
• Jarak tempuh maksimal 
antar titik adalah 400 
meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
• Jalur pedestrian mudah 
dikenali oleh pejalan 
kaki melalui perbedaan 
material. 
• Jalur pedestrian tidak terputus oleh jalur kendaraan di 
sepanjang area segmen C.  
• Jalur pedestrian segmen C menghubungkan antara pintu-
pintu MRT dengan lift dan zona naik-turun kendaraan. 
Semua terletak dalam jarak tempuh 100 m. 
• Jalur pedestrian memiliki material berbeda dengan jalur 
kendaraan. 
Kegunaan 
• Titik pertemuan jalur 
memiliki tekstur yang 
kuat. 
• Kemiringan jalur 
pedestrian maksimal 8 
º. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada 
permukaan jalur adalah 
1,25 cm.  
• Lebar minimal 200 cm. 
• Pemanfaatan selain 
berjalan kaki tidak 
mengganggu pejalan 
kaki. 
• Jalur pedestrian dilapisi perkerasan paving block dan 
memiliki tekstur yang kuat. 
• Jalur pedestrian tidak memiliki kemiringan. 
• Pada jalur pedestrian menuju halte bus terdapat perbedaan 
ketinggian lebih dari 1,25 cm. 
• Terdapat beberapa bagian jalur pedestrian yang hanya 
memiliki lebar 150 cm.  
• Tidak terdapat pemanfaatan selain berjalan kaki. 
 
Permasalahan 
• Terdapat beberapa bagian jalur pedestrian dengan lebar 
kurang dari 200 cm sehingga tidak cukup untuk 
memfasilitasi sirkulasi dua arah, terutama bagi pengguna 
kursi roda. 
• Pada jalur menuju halte bus, terdapat perbedaan 
ketinggian yang dapat menjadi hambatan bagi pengguna 




• Terdapat ubin pemandu 
pada  jalur pedestrian 
• Jalur pedestrian di sepanjang segmen C dilengkapi dengan 
jalur pemandu tuna netra berupa ubin tactile berwarna 
kuning dengan ukuran 30 x 30 cm. 






jalan dengan bangunan. 
• Ubin pemandu 
berwarna kuning atau 
jingga untuk 
membedakan ubin 
pemandu dengan yang 
lain. 
• Pemasangan ubin 
tekstur memperhatikan 




• Ubin pemandu 
berukuran 30 cm x 30 
cm. 
• Jika terdapat perbedaan 
ketinggian lebih dari 12 
mm pada jalur, maka 
harus disediakan ramp, 
curb ramp, atau lift. 
• Sebelum curb ramp 
terdapat jalur pemandu 
berupa blister berwarna 
merah atau kuning. 
• Tekstur ubin pemandu berbeda dengan tekstur jalur 
pedestrian. 
• Pada titik dengan perbedaan ketinggian seperti menuju lift 
dan pada area naik-turun penumpang, jalur pedestrian 
dilengkapi dengan curb ramp. Namun pada jalur 
pedestrian di sekitar halte bus terdapat perbedaang 
ketinggian yang tidak dilengkapi ram. 




• Pengguna kursi roda akan kesulitan untuk mengakses 
haltu bus akibat perbedaan ketinggian pada jalur yang 




2) Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 10 Hasil Observasi Lapangan Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang Segmen C 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Loading zone dilengkapi 
dengan bollard antara jalur 
kendaraan dan loading zone. 
• Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
memiliki penerangan yang 
baik setiap saat. 
• Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
dapat dilihat oleh banyak 
• Tidak terdapat bollard pada area drop off, namun 
terdapat pembatas antara jalur pedestrian dan 
kendaraan berupa traffic safety barrier. 
• Zona memiliki pencahayaan yang baik. 
• Tidak terdapat ruang tersembunyi untuk tempat 
kriminal bersembunyi. 
 






orang untuk mencegah 
perbuatan kriminal. 
         
  
Permasalahan: 
Penumpang tidak leluasa naik dan turun di sepanjang 
loading zone ang dibatasi traffic barrier sebab hanya 
ada celah kecil untuk mengakses jalur pedestrian. 
Kemudahan 
• Letak loading zone dekat 
dengan pintu masuk stasiun 
atau jalur pedestrian. 
• Dilengkapi dengan rambu 
penanda loading zone. 
• Zona dilengkapi dengan 
ruang menunggu kendaraan 
(halte/shelter). 
• Letak zona naik-turun terletak di dekat lift dan 
pintu B. 
• Terdapat rambu penanda pada loading zone. 
• Tidak terdapat ruang untuk menunggu kendaraan, 
baik halte maupun tempat duduk berupa shelter. 
 
Permasalahan: 
• Tidak terdapat ruang untuk menunggu kendaraan 
pada zona naik dan turun sehingga mengurangi 
kemudahan dan kenyamanan saat menggunakan 
loading zone. 
Kegunaan 
• Kedalaman loading zone 
minimal 360 cm dan panjang 
minimal 600 cm. 
• Pemanfaatan selain berjalan 
kaki tidak mengganggu 
pejalan kaki. 
• Loading zone memiliki ukuran kedalaman 450 cm 
dan panjang 750 cm. 
• Pemanfaatan sudah sesuai fungsi dan tidak ada 
bentuk pemanfaatan lain selain naik-turun 
kendaraan umum. 
Kemandirian 
• Dilengkapi dengan curb 
ramp. 
• Curb ramp ditandai dengan 
blister pemandu berwarna 
merah atau kuning. 
• Zona naik-turun dilengkapi dengan ramp yang 
menghubungkan perbedaan ketinggian antara 
loading zone dan jalur kendaraan. 
• Sebelum ram terdapat penanda tuna netra berupa 
ubin blister berwarna kuning. 
 
3) Ram 










Tabel 4. 11 Hasil Observasi Lapangan Ram Segmen C 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Tekstur bordes tidak licin saat 
hujan. 
• Lebar tepi pengaman ram 10 cm 
dirancang untuk menghalangi 
kursi roda agar tidak jatuh atau ke 
luar jalur ram. 
• Tersedianya CCTV yang 
merekam pergerakan penumpang. 
• Bordes dilapisi oleh material ubin. Selain itu ram 
terletak di bawah stasiun MRT sehingga 
terlindungi dari air hujan. 
• Pengaman ram memiliki lebar 30 cm sehingga 
pengguna kursi roda tidak jatuh ke luar ram. 











• Ram yang berbatasan langsung 
dengan lalu lintas jalan umum 
dibuat adar tidak mengganggu 
jalan umum. 
• Ram dilengkapi dengan 
pencahayaan yang cukup sehingga 
membantu pengguna ram pada 
malam hari. 
• Ram dilengkapi handrail yang 
dijamin kekuatannya dengan 
ketinggian 65-80 cm. 
• Muka datar ram memiliki material 
beton cor pada bagian bawah dan 
ubin pada bagian atas.  
• Area landian (ram) menggunakan 
material khusus sehingga mudah 
dikenali 
• Dilengkapi dengan rambu 
penanda fasilitas. 
• Letak ram tidak mengganggu sirkulasi jalur 
pedestrian di sekitarnya. 
• Pencahayaan pada ram di siang hari dan malam 
hari cukup untuk membantu pengguna kursi 
roda. 
• Ram dilengkapi handrail dengan tinggi 100 cm 
dari permukaan ram. 
• Ram memiliki material yang berbeda dengan 
jalur pedestrian. 
• Ram menggunakan material ubin yang berbeda 
dari jalur pedestrian sehingga dapat dikenali. 
• Tidak dilengkapi dengan penanda fasilitas akses 
penyandang disabilitas. 
 
   
 
Permasalahan: 
• Ram tidak dilengkapi dengan penanda fasilitas 
akses penyandang disabilitas sehingga 
penyandang disabilitas tidak dapat 
mengidentifikasi akses dengan mudah 
Jalur pengaman ram 






• Kemiringan ram di luar bangunan 
tidak lebih dari 6º dengan 
perbandingan tinggi dengan 
kelandaian 1:10. 
• Lebar minimum ram adalah 95 cm 
tanpa tepi pengaman, dan 120cm 
dengan tepi pengaman. 
• Ram memiliki kemiringan 1:12. 
• Ram memliki lebar 240 cm sehingga cukup 
untuk dua kursi roda. 
Kemandirian 
• Bordes pada awalan dan akhiran 
ram bebas dan datar untuk 
memungkinkan putaran kursi 
roda, minimal 160 cm. 
• Bidang datar pada ram memliki lebar 240 cm 




Pada segmen C terdapat tiga tangga pada setiap pintu masuk. Berikut hasil analisis 
observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap tolak ukur: 
Tabel 4. 12 Hasil Observasi Lapangan Tangga Segmen C 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Tidak ada tanjakan yang 
berlubang yang dapat 
membahayakan pengguna 
tangga. 
• Dilengkapi dengan handrail 
minimal pada salah satu sisi 
tangga. 
• Untuk tangga yang terletak di 
luar bangunan, dirancang agar  
tidak ada air hujan yang 
menggenang pada lantainya. 
• Tersedianya CCTV yang 
merekam pergerakan 
penumpang. 
• Tidak terdapat tanjakan berlubang pada 
tangga segmen C. 
• Kedua sisi tangga dilengkapi handrail. 
• Tangga dilengkapi dengan atap permanen 
sehingga terlindungi dari hujan. 
• Area dilengkapi dengan CCTV. 
        
Keselamatan 
• Pegangan rambat mudah 
dipegang dengan ketinggian 65 
– 80 cm dari lantai, tanpa elemen 
konstruksi yang mengganggu, 
dan bagian ujungnya bulat atau 
dibelokkan dengan baik ke arah 
lantai, dinding atau tiang. 
• Pegangan rambat terletak pada ketinggian 
80 cm dari lantai tanpa elemen yang 
mengganggu. Bagian ujungnya bulat dan 
dibelokkan ke arah lantai. 








• Pegangan rambat diberi 
tambahan panjang pada bagian 
ujung-ujungnya (puncak dan 
bagian bawah) minimal 30 cm. 
         
Kemudahan 
• Memiliki dimensi pijakan dan 
tanjakan dengan ukuran 
seragam. 
• Memiliki kemiringan tangga 
tidak lebih dari 60° 
• Dimensi pijakan tangga seragam setinggi 
17,3 cm. 
• Tangga memliki kemiringan 32°. 
 
Kemandirian 
• Sebelum tangga, pada bagian 
atas dan bawah terdapat ubin 
peringatan  tactile hazard 
dengan ukuran 60 cm. 
• Terdapat ubin peringatan bagi tuna netra 





Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 13 Hasil Observasi Lapangan Lift  Segmen C 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Ruang lift dilengkapi 
handrail menerus pada 
kedua sisinya. 
• Tersedianya CCTV 
yang merekam 
pergerakan penumpang. 
• Interior lift dilengkapi dengan handrail. 
• Terdapat CCTV pengawas di dalam lift. 
       
Kemudahan • Ruang menunggu lift memiliki lebar 240 cm. Lebar 
tersebut cukup untuk mengizinkan pengguna kursi 
Kondisi tangga 
pada pintu D 
Ubin peringatan pada 






• Tersedia ruang 
menunggu kedatangan 
dan ruang untuk 
penumpang keluar lift 
dengan  Lebar ruangan 
ini minimal 185 cm. 
• Letak tombol dan layar 
tampilan terletak antara 
90 cm hingga 120 cm 
dari permukaan lantai. 
• Dilengkapi dengan 
rambu penanda fasilitas. 
roda keluar dari lift saat pengguna kursi roda lain 
menunggu lift.  
• Letak tombol lift terletak pada ketinggian antara 90 
cm hingga 120 dari permukaan lantai. 
• Terdapat penanda fasilitas agar letak lift dapat 
diidentifikasi. 
            
Kegunaan 
• Ukuran bersih minimal 
ruang lift adalah 140 cm 
x 140 cm untuk 
pengguna kursi roda. 
• Ruang lift memiliki luas 150 cm x 150 cm. Luas 
ruang tersebut cukup untuk satu kursi roda. 
Kemandirian 
• Tombol pada panel 
dilengkapi huruf Braille 
yang dipasang tanpa 
mengganggu panel biasa 
• Selain terdapat indikator 
suara, layar/ tampilan 
yang secara visual 
menunjukkan posisi lift 
dipasang di atas panel 
kontrol dan di atas pintu 
lift, baik di dalam 
maupun di luar lift. 









kursi roda melihat 
langsung pintu lift pada 
saat membuka atau 
menutup. 
• Lift harus dilengkapi 
dengan sensor 
• Tombol pada lift dilengkapi dengan huruf braille 
untuk memudahkan pengguna tuna netra. 
• Lift memiliki tampilan visual baik di dalam lift 
maupun di luar lift pada ruang tunggu. Namun lift 
tidak dilengkapi dengan indikator audio. 
• Ruang lift tidak dilengkapi dengan cermin yang 
bersebrangan dengan pintu lift. Namun lift memliki 
pintu dua arah untuk mempermudah pengguna kursi  
roda agar tidak harus bergerak mundur saat keluar 
lift. 
         
 
• Lift dilengkapi dengan sensor untuk mencegah pintu 
lift untuk menutup saat ada pengguna yang sedang 
keluar atau masuk lift. 
 
Permasalahan: 
Ruang tunggu lift 
Pintu lift yang dapat 








ketinggian yang sesuai 
• Ruang lift maupun ruang tunggu lift yang tidak 
dilengkapi indikator audio menimbulkan 
permasalahan bagi pengguna tuna rungu yang tidak 




Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 14 Hasil Observasi Lapangan Signage Segmen C 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Signage terletak pada 
lokasi yang aman dari 
sirkulasi pejalan kaki 
dan kendaraan. 
• Signage terletak pada titik yang tidak aman dari 
sirkulasi kendaraan dan pejalan kaki. 
Kemudahan 
• Tata informasi harus 
dapat terlihat dengan 
mudah, tidak terhalang. 
• Rambu berupa gambar 
dan simbol sebaiknya 
dengan sistem cetak 
timbul, sehingga mudah 
ditafsirkan artinya. 
• Karakter dan latar 
belakang rambu dibuat 
dari bahan yang tidak 
silau 
• Karakter dan simbol  
kontras dengan latar 
belakangnya 
• Proporsi huruf atau 
karakter pada rambu 
memliki rasio lebar dan 
tinggi yang mudah 
terbaca. 
• Penempatan sesuai dan 
tepat serta bebas dari 
penghalang pandangan 
• Mendapat pencahayaan 
yang cukup 
• Terdapat beberapa rambu yang memiliki penempatan 
yang kurang strategis, terhalangi dan sulit ditemukan. 
• Simbol dan gambar pada rambu tidak menggunakan 
sistem cetak timbul. 
• Rambu terbuat dari bahan yang tidak silau sehingga 
dapat terbaca. 
• Huruf pada rambu memiliki warna yang kontras 
dengan warna latar belakang rambu sehingga mudah 
ditafsirkan. 
• Proporsi lebar dan tinggi huruf memiliki 
perbandingan dan ketebalan yang cukup mudah 
dipahami. 
• Penanda pada pintu stasiun MRT dilengkapi dengan 
lampu untuk memudahkan pejalan kaki pada malam 




• Penempatan denah kawasan terletak pada sisi 
samping pintu masuk yang kurang terlihat. Hal 
tersebut dapat mempersulit pengguna, terutama yang 
masih asing dengan area stasiun, untuk menemukan 
letak-letak fasilitas. 
• Terdapat penanda yang tidak mendapat pencahayaan 

















• Rambu berupa tanda dan 
simbol internasional 
• Rambu berupa simbol internasional yang dapat 
dimengerti.  
         
 
Kemandirian 
• Rambu huruf timbul 
atau huruf Braille dapat 
dibaca oleh tuna netra 
dan penyandang cacat 
lain 
• Signage pada segmen C tidak dilengkapi huruf 
Braille. 
Permasalahan: 
• Tidak terdapatnya huruf Braille pada signage 
menghambat pengguna tuna netra untuk mengakses 
informasi. 
 
4.3.4. Segmen D (Transit Plaza hingga Stasiun MRT) 
Segmen D merupakan jalur pedestrian yang menghubungkan stasiun MRT dengan 
Transit Plaza. Transit Plaza dirancang sebagai titik utama untuk pengunjung stasiun MRT 
naik dan turun dari kendaraan umum. Pada sisi yang berbatasan langsung dengan jalur 
kendaraan jalur pedestrian dibatasi oleh pagar setinggi 150 cm. Pagar terdapat pada 
sepanjang jalur pedestrian yang terletak dekat dengan stasiun MRT. Pada segmen D 
terdapat fasilitas pendukung yaitu jalur penyebrangan dan transit plaza yang terletak dekat 
dengan mal Poins Square. 
Letak denah kawasan yang kurang terekspos (kiri) 
dan signage yang tidak menerima penerangan pada 
malam hari. 


























Gambar 4. 12 Potongan Jalur Pedestrian Segmen D  
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a. Jenis Aktifitas dan Pemanfaatan 
Aktifitas yang terdapat pada segmen D didominasi oleh active engagement yaitu 
orang yang berjalan kaki baik dari maupun menuju Stasiun MRT. Transit plaza yang 
ditujukan untuk aktifitas naik-turun penumpang dimanfaatkan sebagai tempat parkir 
untuk ojek yang sedang beristirahat. Hal tersebut dapat disebabkan oleh pengguna ojek 
yang lebih memilih untuk naik-turun dekat dengan pintu stasiun MRT, sehingga aktifitas 
naik-turun cenderung dilakukan di sepanjang jalur pedstrian pada segmen A. 
Gambar 4. 13 Kondisi Jalur Pedestrian Segmen D 
b. Tinjauan Aksesibilitas Jalur pedestrian dan Fasilitas 
1) Jalur Pedestrian 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 15 Hasil Observasi Lapangan Jalur Pedestrian Segmen D 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Tidak ada lubang atau jeruji 
yang membahayakan pejalan 
kaki. 
• Material permukaan jalur 
kuat, halus, dan tidak licin. 
• Jalur pedestrian memiliki 
penerangan yang baik setiap 
saat. 
• Jalur pedestrian dapat dilihat 




• Tidak ada lubang maupun jeruji pada permukaan jalur 
yng dapat membahayakan pejalan kaki. 
• Jalur pedestrian menggunakan material paving block 
yang kuat, halus, dan tidak licin. 
• Jalur pedestrian memiliki penerangan yang cukup di 
malam hari. 
• Jalur pedestrian tidak memliki ruang tersembunyi dan 
dapat terlihat oleh banyak orang untuk mencegah 






        
Kemudahan 
• Jalur pedestrian tidak 
terputus dan bebas dari 
hambatan 
• Jarak tempuh maksimal antar 
titik adalah 400 meter atau 
waktu tempuh maksimal 10 
menit. 
• Jalur pedestrian mudah 
dikenali oleh pejalan kaki 
melalui perbedaan material. 
• Terdapat bagian jalur pedestrian terpotong oleh jalur 
kendaraan. Pada bagian yang dilengkapi jalur 
penyebrangan, jalur penyebrangan tidak terhubung 
dengan jalur pedestrian lanjutan. Terdapat juga pilar 
MRT yang menjadi hambatan bagi pengguna jalur 
pedestrian. 
• Jarak dari stasiun MRT menuju Transit Plaza dan mal 
Poins Square adalah 250 m. 
• Jalur pedestrian memiliki perbedaan material dengan 
jalur kendaraan sehingga mudah dikenali. 
Permasalahan 
• Jalur pedestrian yang terputus tidak terhubung dengan 
baik dapat menimbulkan kesulitan saat menggunakan 
jalur pedestrian.  
    
      
Kegunaan 
• Titik pertemuan jalur 
memiliki tekstur yang kuat. 
• Kemiringan jalur pedestrian 
maksimal 8º. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada permukaan 
jalur adalah 1,25 cm.  
• Lebar minimal 200 cm. 
• Jalur pedestrian dilapisi dengan perkerasan paving 
block dan memiliki tekstur yang kuat. 
• Kemiringan jalur pedestrian mengikuti topografi 
tanah yang kurang dari 8 º 
• Tidak terdapat perbedaan ketinggian pada permukaan 
jalur. Namun setelah jalur pedestrian terpotong oleh 
jalur kendaraan, tidak terdapat ram untuk 
menghubungi perbedaan ketinggian jalur 
penyebrangan dan jalur pedestrian. 
Kondisi jalur pedestrian 
pada segmen D (arah MRT). 






• Pemanfaatan selain berjalan 
kaki tidak mengganggu 
pejalan kaki. 
• Sebagian besar jalur sudah memilki lebar lebih dari 
200 cm. Namun terdapat beberapa titik dengan lebar 
kurang dari 200 cm yaitu pada titik pilar MRT dan 
sebelum jalur penyebrangan.  
• Tidak terdapat pemanfaatan lain selain berjalan kaki. 
 
Permasalahan 
• Terdapat pilar MRT yang mempersempit jalur 
pedestrian menjadi hanya 130 cm. Hal tersebut dapat 
mempersulit sirkulasi dua arah. 
 
          
Kemandirian 
• Terdapat ubin pemandu 
pada  jalur pedestrian yang 
menghubungkan jalan 
dengan bangunan. 
• Jika terdapat perbedaan 
ketinggian lebih dari 12 mm 
pada jalur, maka harus 
disediakan ramp, curb 
ramp, atau lift. 
 
• Pada sepanjang jalur pedestrian segmen D tidak 
terdapat jalur pemandu tuna netra. 
• Pada jalur pedestrian yang menuju stasiun MRT 
terdapat curb ramp dengan lebar 100 cm. Sedangkan 
pada jalur pedestrian yang menuju Transit Plaza tidak 
terdapat ram pada perbedaan ketinggian.  
Permasalahan 
        
Jalur sirkulasi yang 
menympit akibat pilar MRT. 
Curb ramp pada segmen D. 
Jalur sirkulasi yang memiliki 





• Jalur pedestrian menuju Transit Plaza tidak dilengkapi 
dengan ramp sehingga menimbulkan kesulitan bagi 
pengguna kursi roda.  
 
s 
Bedasarkan hasil observasi lapangan, terdapat beberapa aspek 
2) Jalur Penyebrangan 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Tabel 4. 16 Hasil Observasi Lapangan Jalur Penyebrangan Segmen D 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Pada jalan yang sibuk dan 
kecepatan kendaraan lebih 
dari 30 km/h, disediakan 
penyebrangan terkontrol 
dengan lampu lalu lintas. 
• Permukaan jalur memiliki 
tekstur yang kuat dan 
tidak licin. 
• Jalur penyebrangan 
memiliki penerangan 
yang baik setiap saat. 
• Jalur penyebrangan dapat 
dilihat oleh banyak orang 
untuk mencegah 
perbuatan kriminal. 
• Jalur penyebrangan terletak pada jalan yang sibuk 
namun tidak terdapat lampu lalu lintas untuk 
mengontrol penyebrangan. 
• Permukaan jalur penyebrangan berupa aspal dan 
tidak licin. 
• Jalur penyebrangan memiliki penerangan yang baik. 
• Jalur penyebrangan terletak pada tempat yang 
terekspos. 
         
Kemudahan 
• Jalur penyebrangan 
terhubung dengan jalur 
pejalan kaki untuk dapat 
memberikan akses yang 
nyaman. 
• Jalur penyebrangan 
terletak di tempat yang 
dapat dilihat oleh pejalan 







• Jalur penyebrangan tidak terhubung dengan jalur 
pedestrian pada kedua sisi sehingga dapat 
menimbulkan ketidaknyamanan pada akses. 
• Jalur penyebrangan terletak pada ujung jalur 




• Jalur penyebrangan yang tidak terhubung langsung 
dengan jalur pedestrian dapat menimbulkan 



































• Lebar median jalan 
minimal 150 cm. 
• Perbedaan tinggi 
maksimum pada 
permukaan jalur adalah 
1,25 cm.  
• Pemanfaatan selain 
berjalan kaki tidak 
mengganggu pejalan kaki. 
 
 
• Jalur kendaraan tidak lebar sehingga tidak 
membutuhkan median jalan. 
• Permukaan jalur penyebrangan rata.  
• Terdapat pedangang kaki lima yang berderet pada 
satu sisi jalur penyebrangan. 
 
Permasalahan: 
• Terdapat pedangang kaki lima yang berderet pada 
jalur penyebrangan yang dapat menghalangi 
sirkulasi pejalan kaki. 
 
Kemandirian 
• Jika terdapat perbedaan 
ketinggian, maka harus 
disediakan curb ramp 
dengan lebar yang sama 
dengan jalur 
penyebrangan. 
• Terdapat blister berwarna 
merah atau kuning untuk 
menandakan curb ramp. 
• Letak curb ramp jauh dari 
belokan atau 




• Curb ramp tersedia pada sisi yang berhubungan 
dengan jalur pedestrian dan memliki perbedaan 
ketinggian. 
• Tidak terdapat jalur pemandu tuna netra maupun 
penanda blister pada segmen D.  
• Curb ramp tidak terletak pada persimpangan. 
 
Permasalahan: 
• Tidak tersedianya ubin pemandu berpotensi 
menimbulkan kesulitan bagi tuna netra untuk 
mengetahui letak jalur penyebrangan. 
 
3) Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang 
Berikut hasil analisis observasi lapangan dan pengamatan kesesuaian terhadap 
tolak ukur: 
Jalur penyebrangan 







Tabel 4. 17 Hasil Observasi Lapangan Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang Segmen D 
Indikator Kondisi Eksisting 
Keselamatan 
• Loading zone dilengkapi dengan 
bollard antara jalur kendaraan dan 
loading zone. 
• Pada loading zone tidak terdapat bollard pada 
perbatasan dengan jalur kendaraan. 
Kemudahan 
• Letak loading zone dekat dengan 
pintu masuk stasiun atau jalur 
pedestrian. 
• Dilengkapi dengan rambu 
penanda loading zone. 
• Zona dilengkapi dengan ruang 
menunggu kendaraan 
(halte/shelter). 
• Meski terletak 250 m dari stasiun MRT, zona 
naik dan turun penumpang terhubung oleh jalur 
pedestrian 
• Terdapat signage untuk menandakan keberadaan 
loading zone. 
• Zona memiliki shelter untuk menunggu 
kendaraan berupa tenda sementara. 
        
 
Kegunaan 
• Kedalaman loading zone minimal 
360 cm dan panjang minimal 600 
cm. 
• Pemanfaatan selain berjalan kaki 
tidak mengganggu pejalan kaki. 
• Loading zone memiliki kedalaman 250 m dan 
panjang 20 m.  
• Zona tidak lagi digunakan sebagai tempat naik-
turun kendaraan, melainkan digunakan oleh 
pengemudi kendaraan umum untuk beristirahat. 
Permasalahan: 
• Loading zone memiliki kedalaman yang kurang 
dari tolak ukur acuan. 
• Zona tidak digunakan sesuai fungsinya, hal 
tersebut dapat berhubungan dengan jarak yang 
cukup jauh dari stasiun MRT. 
Kemandirian 
• Dilengkapi dengan curb ramp. 
• Curb ramp ditandai dengan blister 
pemandu berwarna merah atau 
kuning. 
• Loading zone tidak dilengkapi curb ramp pada 
area naik-turun kendaraan. 
• Tidak terdapat penanda tuna netra pada 
passenger loading zone. 
 
Permasalahan: 
• Loading zone tidak dilengkapi dengan ubin 
pemandu tuna netra sama sekali. Hal tersebut 
mempersulit pengguna tuna netra untuk 
mengetahui letak loading zone. 
 
Signage dan shelter 






4.3.5. Rangkuman Hasil Analisis Observasi Lapangan 
Setelah melakukan analisis kesesuaian kondisi eksisting objek penelitian, 
dilakukan rangkuman terkait hasil analisis tersebut. Rangkuman dapat dilihat pada tabel 
berikut. 
Tabel 4. 18 Rangkuman Hasil Analisis Observasi Lpaangan 
Fasilitas Variabel Analisis 
Jalur 
Pedestrian 
Keselamatan Penerangan jalur pedestrian yang minim pada malam 
hari dapat memicu terjadinya perbuatan kriminal. 
Permasalahan ini ditemukan di segmen A, B 
Kemudahan Jalur pedestrian yang terputus oleh jalur kendaraan tidak 
terhubung dengan baik oleh jalur penyebrangan. Hal 
tersebut berpotensi menyulitkan sirkulasi pejalan kaki. 
Permasalahan ini terdapat pada segmen A, dan D. 
Kegunaan Lebar jalur pedestrian yang tidak sesuai tolak ukur 
acuan dapat dan mengurangi kegunaan jalur dan 
kenyamanan pejalan kaki, sebab dengan demikian 
sirkulasi dua arah tidak dapat dilakukan. Lebar jalur 
yang tidak sesuai tolak ukur terdapat pada beberapa titik 
di segmen A, C, dan D. 
Kemandirian Terdapat beberapa bagian jalur pedestrian yang belum 
dilengkapi dengan ubin pemandu tuna netra, yaitu pada 
segmen B dan D. Hal ini dapat mengurangi aspek 
kemandirian bagi penyandang disabilitas netra. 
Selain ubin pemandu, terdapat perbedaan ketinggian 
pada jalur menuju halte bus (pada segmen C) dan 
menuju Transit Plaza (pada segmen D) yang tidak 
difasilitasi dengan bidang miring ram. 
Jalur 
Penyebrangan 
Keselamatan Jalur penyebrangan pada segmen B terletak di jalur 
kendaraan yang sibuk, namun tidak dilengkapi dengan 
lampu lalu lintar terkontrol. Hal ini berpotensi 
menimbulkan kecelakaan lalu lintas bagi pejalan kaki. 
Kemudahan Jalur penyebrangan pada segmen B terletak tepat setelah 
belokan jalur kendaraan sehingga pengemudi kendaraan 
tidak mengetahui keberadaan jalur penyebrangan dan 





Kegunaan Median jalan pada segmen B memiliki ukuran yang 
terlalu sempit untuk pengguna kursi roda. Selain itu, 
pada segmen D jalur penyebrangan tidak terhubung 
langsung dengan jalur pedestrian. 
Kemandirian Sebelum jalur penyebrangan tidak terdapat ubin 
pemandu yang dapat menimbulkan permasalahan bagi 
pengguna tuna netra. Permasalahan ini terdapat di 






Keselamatan Zona menaikkan dan menurunkan penumpang pada 
Transit Plaza di segmen D tidak dilengkapi dengan 
bollard.  
Kemudahan Tidak terdapat ruang untuk menunggu kendaraan pada 
zona naik dan turun sehingga mengurangi kemudahan 
dan kenyamanan. 
Kegunaan Zona menaikkan dan menurunkan penumpang pada 
Transit Plaza di segmen D memiliki kedalaman kurang 
dari tolak ukur acuan. Selain itu zona tidak digunakan 
sesuai fungsinya. 
Kemandirian Loading zone pada segmen D tidak dilengkapi dengan 
ubin pemandu tuna netra sama sekali. Hal tersebut 
mempersulit pengguna tuna netra untuk mengetahui 
letak loading zone. 
Ram Keselamatan Ram pada segmen A menjadi licin saat hujan turun. Hal 
ini dapat mengakibatkan kecelakaan mandiri seperti 
tergelincir. 
Kemudahan Handrail ram memiliki tinggi 90 cm dari permukaan 
ram, 10 cm lebih tinggi dari tolak ukur acuan. Selain itu 
ram tidak memiliki rambu penanda jalur akses untuk 
penyandang disabilitas. 
Kegunaan Kondisi sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Kemandirian Kondisi sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Tangga Keselamatan Kondisi tangga sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Kemudahan Handrail pada tangga terletak 90 cm dari permukaan 
lantai, sedangkan pada acuan tolak ukur yang digunakan 
adalah 80 cm. 





Kemandirian Kondisi tangga sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Lift Keselamatan Kondisi lift sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Kemudahan Kondisi lift sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Kegunaan Kondisi lift sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Kemandirian Lift tidak dilengkapi indikator suara sehingga pengguna 
tuna netra tidak dapat mengetahui saat lift sudah sampai. 
Permasalahan ini berlaku pada kedua lift pada segmen 
A maupun C. 
Signage Keselamatan Kondisi signage sudah sesuai dengan tolak ukur acuan. 
Kemudahan Beberapa denah area MRT yang tersebar di sekitar 
segmen A dan C terletak pada sisi yang kurang 
terekspos. Hal tersebut dapat mempersulit pengguna, 
terutama yang masih asing dengan area stasiun, untuk 
menemukan letak-letak fasilitas. 
Selain itu terdapat penanda yang tidak mendapat 
pencahayaan saat malam hari, yaitu penanda zona naik 
dan turun penumpang pada segmen C. 
Kegunaan Kondisi lift sudah sesuai dengan tolak ukur acuan untuk 
kegunaan. 
Kemandirian Tidak terdapatnya huruf Braille pada signage 
menghambat pengguna tuna netra untuk mengakses 
informasi. 
 
4.4.      Kuesioner 
 
Data terkumpul dari 40 responden penyandang disabilitas fisik dengan 
menggunakan metode accidental sampling. Responden terdiri dari 14 orang tuna rungu, 
8 orang pengguna kursi roda, 7 orang pengguna alat bantu jalan, 5 orang tuna netra 
(mandiri atau dengan pendamping), dan 6 orang guru atau pendamping penyandang 
disabilitas.  25 orang responden adalah pria, dan 15 orang adalah wanita. 18 responden 
berusia antara 15  ̶  25 tahun, 13 responden berusia antara 26  ̶  40 tahun, 9 orang berusia 
antara 40  ̶  65 tahun. 14 responden berdomisili di Jakarta Selatan, 6 orang di Tangerang 
Selatan,  4 orang berdomisili di Jakarta Pusat, 3 orang berdomisili di Jakarta Timur, 3 
orang berdomisili di Depok, 2 orang di Bekasi, 2 orang di Jakarta Barat, dan 6 orang dari 





berbeda-beda dengan variasi seperti berikut: 5 orang belum pernah mengunjungi Stasiun 
MRT Lebak Bulus Grab, 25 orang mengunjungi dengan frekuensi tidak menentu, 9 orang 















Gambar 4. 14 Grafik Profil Jenis Kelamin Responden (Kiri) 








Gambar 4. 16 Grafik Profil Domisili Responden 













































15 - 25 tahun
26 - 40 tahun











Gambar 4. 18 Grafik Frekuensi Responden Mengunjungi Stasiun MRT 
 
Responden yang belum pernah mengunjungi stasiun MRT akan ditanya mengenai 
alasan belum pernah mengunjungi stasiun MRT untuk mengetahui apakah alasannya 
memiliki keterkaitan dengan aksesibilitas fasilitas pada stasiun MRT dan sekitarnya yang 
masih kurang. Namun didapat dari 5 orang penyandang disabilitas yang belum pernah 
mengunjungi, alasannya tidak terkait dengan aksesibilitas melainkan terkait dengan 
kecenderungan menggunakan kendaraan pribadi, dan jarak stasiun yang jauh dari rumah. 
Responden yang belum mengunjungi stasiun MRT tidak mengisi bagian multiple rating 
scale dari kuesioner, melainkan hanya bagian esai kuesioner. 
Analisis kuesioner terbagi atas analisis terhadap pertanyaan yang berupa multiple 
rating scale dan analisis isi atau content analysis pada pertanyaan esai. Hasil analisis 
kuesioner selanjutnya akan digunakan dalam pembahasan analisis tingkat aksesibilitas 
jalur pedestrian di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus 
4.4.1. Multiple Rating Scale 
 
Rating scale terdiri dari lima skala penilaian untuk setiap pertanyaan. Analisis 
multiple rating scale diadaptasi dari teknik pengolahan likert scale dengan memberi skor 
5 untuk penilaian paling baik (sangat setuju), dan 1 untuk penilaian paling negatif (sangat 
tidak setuju). 
Pertanyaan dikelompokkan bedasarkan elemen dan fasilitas, di mana masing-
masing aspek aksesibilitas (keselamatan, kemudahan, kegunaan, dan kemandirian) dari 
setiap elemen serta fasilitas akan diberi penilaian. Pertanyaan dibuat bedasarkan sub 















Sebelum melakukan analisis kuantitatif, data yang diperoleh dari multiple rating 
scale akan melalui tahap uji validitas dan uji reliabilitas terlebih dahulu. 
 
1) Uji Validitas 
Uji validitas merupakan sebuah tes yang dilakukan untuk mengukur keabsahan 
data (Ghozali, 2009).  Sebuah kuesioner dikatakan memiliki validitas yang tinggi jika 
kuesioner menghasilkan ukuran yang tepat sesuai maksud digunakannya kuesioner.  
Suatu kuesioner menghasilkan data yang tidak relevan dengan tujuan diadakannya 
pengukuran dikatakan sebagai kuesioner yang memiliki validitas rendah. 
Terdapat beberapa cara untuk menguji validitas kuesioner. Pada penelitian ini 
validitas akan dilakukan menggunakan teknik korelasi r Product-Moment. Dengan 
menggunakan teknik tersebut, data dikatakan valid bila hasil koefisien hitung lebih besar 
dari koefisien tabel, dan sebaliknya. Pengujian dilakukan kepada 35 responden dengan 
menggunakan taraf signifikan sebesar 5%. Dengan begitu diketahui taraf signifikan yang 
digunakan adalah 0,334. Dari hasil perhitungan, semua item pertanyaan mendapatkan 
taraf signifikansi lebih besar dari 0,334. Maka dapat disimpulkan semua item 
pertanyaannya adalah valid. 
 
2) Uji Reliabilitas 
Uji reliabilitas dilakukan untuk menguji apakah instrumen penelitian dapat dipercaya 
dan dapat menggambarkan informasi di lapangan yang sebenarnya (reliabel). Uji 
reliabilitas dilakukan menggunakan perhitungan Alpha Cronbach. Instrumen data 
dikatakan reliabel ketika nilai alpha Cronbach memiliki nilai > 0,06. Setiap pertanyaan 
pada kuesioner memiliki nilai alpha Cronbach 0,970 yaitu lebih besar dari 0,06. Maka 
dapat dikatakan instrumen data reliabel. 
Untuk mengetahui tingkat aksesibilitas, skor akesesibilitas jalur pedestrian dan 
fasilitas pendukung akan dikategorikan menjadi beberapa kelas menggunakan rumus 
Sturgess. Pengelompokan tersebut dilakukan dengan menghitung mean score dari jumlah 








Tabel 4. 19 Mean score terendah dan tertinggi dari setiap elemen dan fasilitas 
Fasilitas Mean Score Min. Mean Score Max. 
Jalur pejalan kaki 3,18 3,64 
Jalur penyebrangan 3,1 3,6 
Zona naik-turun penumpang 3,06 3,54 
Ramp 3,54 3,94 
Tangga 3,51 3,89 
Lift 3,54 4,07 
Signage 3,54 3,87 
 
 Hasil penelitian menunjukkan bahwa variabel yang mendapat nilai mean terendah 
adalah variabel keselamatan pada zona menaikkan dan menurunkan penumpang, 
sedangkan variabel yang memiliki nilai mean tertinggi adalah variabel kemudahan pada 
fasilitas lift. Nilai rata-rata dari setiap variabel akan dikelompokkan menjadi tiga kategori 
yaitu kurang, cukup, dan baik. Pengelompokan dilakukan bedasarkan perhitungan rumus 





(4,07 −  3,06)
3
  = 
1,01
3
  = 0,33 
Penjelasan: 
I = interval 
Xmax = mean score tertinggi 
Xmin = mean score terendah 
N = jumlah kelas 
 Dengan perhitungan tersebut, didapat nilai interval setiap kelas adalah 0,33 . Nilai 
interval tiap kelas akan digunakan untuk mengelompokkan mean score dari aspek 
aksesibilitas setiap elemen dan fasilitas. Kelas yang digunakan untuk menentukan tingkat 








                                  Tabel 4. 20 Nilai interval mean score setiap tingkat aksesibilitas 
Kualitas Aspek Interval Mean Score 
Kualitas Kurang 3,06  ̶  3,39  
Kualitas Cukup 3,40  ̶  3,73 
Kualitas Baik 3,74  ̶  4,07 
 
Keterangan:  
 Pengelompokan kelas berguna untuk mempersempit penyebaran data yang 
didapat sehingga akan mempermudah proses analisis.  Bedasarkan hasil perhitungan, 
maka  dapat diterapkan beberapa ketentuan  kelompok tingkat persebaran data. Ketentuan 
tersebut adalah: 
1. Kualitas aspek kurang dengan nilai interval antara 3,06  hingga 3,39. Variabel dan 
fasilitas yang memiliki nilai rata-rata dari 3,06  hingga 3,39 dikelompokkan dalam 
kategori kualitas aspek kurang menurut penyandang disabilitas sehingga 
memerlukan perhatian lebih dan banyak perbaikan dari pihak pengelola. 
2. Kualitas aspek cukup dengan nilai interval 3,40 hingga 3,73. Variabel dan fasilitas 
yang memiliki nilai rata-rata dari 3,40 hingga 3,73 dikelompokkan dalam kategori 
kualitas aspek cukup menurut penyandang disabilitas, namun masih terdapat 
beberapa kekurangan kecil yang dapat diperbaiki untuk meningkatkan 
aksesibilitasnya.  
3. Kualitas aspek baik dengan nilai interval antara 3,74 hingga 4,07. Variabel dan 
fasilitas yang memiliki nilai rata-rata dari 3,74 hingga 4,07 dikelompokkan dalam 
kategori aksesibilitas baik menurut penyandang disabilitas, sehingga tidak 
diperlukan banyak perhatian maupun perbaikan untuk fasilitas-fasilitas  pada 
kategori ini. 
Hasil analisis tingkat aksesibilitas bedasarkan persepsi penyandang disabilitas dapat 
dilihat pada tabel  berikut.





Tabel 4. 21 Hasil Analisis Kuantitatif Tingkat Aksesibilitas 






• Keselamatan • Jalur pejalan kaki aman terhadap kecelakaan lalu lintas 
• Jalur pejalan kaki aman terhadap kecelakaan mandiri (tersandung, 
tergelincir, dsb...) 
• Jalur pejalan kaki terhadap bahaya kriminal 
3,18 
Menurut hasil analisis kuantitatif, aspek 
keselamatan dan kegunaan dari jalur 
pededstrian dinilai memiliki tingkat 
aksesibilitas kurang. Aspek kemudahan 
dan kemandirian dinilai memiliki kualitas 
cukup. 
• Kemudahan • Jalur pejalan kaki mudah untuk ditemukan / diidentifikasi 
• Jalur pejalan kaki mudah untuk  digunakan 
3,64 
• Kegunaan • Jalur pejalan kaki memiliki ukuran/lebar fasilitas nyaman sesuai fungsi 
• Jalur pejalan kaki pemanfaatan fasilitas sesuai fungsi (tidak 
disalahgunakan) 
3,34 





• Keselamatan • Jalur penyebrangan aman terhadap kecelakaan lalu lintas 
• Jalur penyebrangan aman terhadap kecelakaan mandiri (tersandung, 
tergelincir, dsb...) 
• Jalur penyebrangan aman terhadap bahaya kriminal 
3,1 
Menurut hasil analisis kuantitatif, aspek 
keselamatan jalur penyebrangan termasuk 
dalam kategori buruk, sedangkan 
kemudahan, kegunaan, dan kemandirian 
jalur penyebrangan jatuh pada kategori 
cukup. 
• Kemudahan • Jalur penyebrangan mudah untuk ditemukan / diidentifikasi 
• Mudah untuk  digunakan 
3,5 
• Kegunaan • Jalur penyebrangan memilki ukuran/lebar fasilitas nyaman sesuai fungsi 
• Jalur penyebrangan pemanfaatan fasilitas sesuai fungsi (tidak 
disalahgunakan) 
3,6 






• Keselamatan • Zona menaikkan dan menurunkan penumpang aman terhadap 
kecelakaan lalu lintas 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang aman terhadap 
kecelakaan mandiri (tersandung, tergelincir, dsb...) 
3,06 
Hasil analisis kuantitatif menunjukkan 
bahwa aspek keselamatan dan kemudahan 
pada zona menaikkan dan menurunkan 







• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang aman terhadap bahaya 
kriminal 
Lebak Bulus Grab termasuk dalam 
kategori kualitas buruk. Sedangkan aspek 
kegunaan dan kemandirian termasuk 
dalam kategori cukup. 
• Kemudahan • Zona menaikkan dan menurunkan penumpang mudah untuk ditemukan / 
diidentifikasi 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang mudah untuk  digunakan 
3,37 
• Kegunaan • Zona menaikkan dan menurunkan penumpang memiliki ukuran/lebar 
fasilitas nyaman sesuai fungsi 
• Zona menaikkan dan menurunkan penumpang pemanfaatan fasilitas 
sesuai fungsi (tidak disalahgunakan) 
3,41 
• Kemandirian • Zona menaikkan dan menurunkan penumpang dapat digunakan secara 
mandiri oleh penyandang disabilitas 
3,54 
Ram 
• Keselamatan • Ram aman terhadap kecelakaan lalu lintas 
• Ram aman terhadap kecelakaan mandiri (tersandung, tergelincir, dsb...) 
• Ram aman terhadap bahaya kriminal 
3,6 
Bedasarkan hasil analisis kuantitatif, 
fasilitas ram memiliki dua aspek yang jatuh 
dalam kategori aspek dengan kualitas 
cukup, yaitu keselamatan dan 
kemandirian. Aspek kemudahan dan 
kegunaan termasuk dalam kategori aspek 
berkualitas baik. 
• Kemudahan • Ram mudah untuk ditemukan / diidentifikasi 
• Ram mudah untuk  digunakan 
3,83 
• Kegunaan • Ram memiliki ukuran/lebar fasilitas nyaman sesuai fungsi 3,94 
• Kemandirian • Ram dapat digunakan secara mandiri oleh penyandang disabilitas 3,54 
Tangga 
• Keselamatan • Tangga aman terhadap kecelakaan lalu lintas 
• Tangga aman terhadap kecelakaan mandiri (tersandung, tergelincir, 
dsb...) 
• Tangga aman terhadap bahaya kriminal 
3,51 
Bedasarkan hasil analisis kuantitatif, tiga 
aspek dari fasilitas tangga termasuk dalam 
kategori aspek dengan kualitas cukup yaitu 
aspek keselamatan, kemudahan, dan 
kemandirian. Aspek kegunaan termasuk 
dalam kategori kualitas baik. 
• Kemudahan • Tangga mudah untuk ditemukan / diidentifikasi 
• Tangga mudah untuk  digunakan 
3,7 
• Kegunaan • Tangga memiliki ukuran/lebar fasilitas nyaman sesuai fungsi 3,89 










• Lift aman terhadap kecelakaan mandiri (tersandung, tergelincir, dsb...) 
• Lift aman terhadap bahaya kriminal 
Menurut hasil analisis kuantitatif, fasilitas 
lift memiliki tiga aspek yang memiliki 
kualitas baik yaitu aspek keselamatan, 
aspek kemudahan, dan aspek kegunaan lift. 
Aspek kemandirian jatuh dalam kategori 
aspek dengan kualitas cukup.  
• Kemudahan • Lift mudah untuk ditemukan / diidentifikasi 
• Lift mudah untuk  digunakan 
4,07 
• Kegunaan • Lift memiliki ukuran/lebar fasilitas nyaman sesuai fungsi 4 
• Kemandirian • Lift fasilitas dapat digunakan secara mandiri oleh penyandang disabilitas 3,54 
Signage 
• Keselamatan • Peletakan signage aman terhadap kecelakaan lalu lintas 
• Peletakan signage man terhadap kecelakaan mandiri (tersandung, 
tergelincir, dsb...) 
3,74 
Signage di sekitar stasiun MRT Lebak 
Bulus Grab memiliki aspek keselamatan, 
kemudahan, dan kegunaan yang termasuk 
dalam kategori aspek berkualitas baik. 
Aspek kemandirian pada signage termasuk 
pada kategori dengan kualitas cukup. 
• Kemudahan • Signage  mudah untuk ditemukan / diidentifikasi 
• Signage  mudah untuk  digunakan 
3,87 
• Kegunaan • Signage memiliki ukuran/lebar fasilitas nyaman sesuai fungsi 3,77 





Bedasarkan tabel di atas didapatkan penilaian kualitas aspek dari setiap elemen dan 
fasilitas yang bervariasi. Rekapitulasi hasil penilaian aksesibilitas adalah sebagai berikut: 
1. Jalur pedestrian 
Hasil analisis kuantitatif dari aspek aksesibilitas pada jalur pedestrian menunjukkan 
hasil yang berbeda dari setiap aspeknya. Aspek keamanan dan kegunaan merupakan dua 
aspek yang dinilai memiliki nilai rata-rata masing-masing 3,18 dan 3,34. Kedua aspek 
tersebut memiliki nilai rata-rata kurang dari 3,39 sehingga dapat dikatakan responden 
kuesioner menilai aspek keamanan dan kemudahan dari jalur pedestran memiliki 
kualitas kurang. Aspek kemudahan dan kemandirian mendapat nilai rata-rata masing-
masing 3,64 dan 3,54. Kedua aspek memiliki nilai antara 3,40 dan 3,73 yang berarti 
responden menilai aspek kemudahan dan kemandirian memiliki kualitas cukup dan 
hanya memerlukan beberapa perbaikan dan penyempurnaan. 
2. Jalur penyebrangan 
Menurut hasil analisis kuantitatif, aspek keselamatan mendapat nilai rata-rata 3,1 
(kurang dari 3,39) sehingga termasuk pada kategori aspek dengan kualitas buruk. Aspek 
keselamatan pada jalur penyebrangan dinilai membutuhkan perhatian lebih untuk segera 
dilakukan perbaikan. Aspek kemudahan memiliki nilai rata-rata 3,5 ; kegunaan 
memiliki nilai rata-rata 3,6 ; dan kemandirian memiliki nilai rata-rata 3,49. Ketiga aspek 
tersebut termasuk dalam kategori aspek dengan kualitas cukup dan hanya memerlukan 
beberapa perbaikan dan penyempurnaan. Hal tersebut dikarenakan ketiga aspek 
memiliki nilai rata-rata di antara 3,40 dan 3,73. 
3. Zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
Hasil analisis kuantitatif menunjukkan bahwa aspek keselamatan dan kemudahan pada 
zona menaikkan dan menurunkan penumpang memiliki nilai rata-rata 3,06 dan 3,37 
(kurang dari 3,39). Hal tersebut berarti kedua aspek tersebut termasuk dalam kategori 
kualitas buruk dan membutuhkan perhatian lebih untuk segera diperbaiki. Sedangkan 
aspek kegunaan dan kemandirian memiliki nilai rata-rata 3,41 dan 3,54 (nilai rata-rata 
antara 3,40 dan 3,73) sehingga termasuk dalam kategori aspek dengan kualitas cukup. 
4. Ram 
Bedasarkan hasil analisis kuantitatif, fasilitas ram memiliki dua aspek yang jatuh dalam 
kategori aspek dengan kualitas cukup, yaitu keselamatan dan kemandirian. Aspek 
keselamatan medapat nilai rata-rata 3,6 dan aspek kemandirian mendapat nilai rata-rata 





kemudahan dan kegunaan memiliki rata-rata masing-masing 3,83 dan 3,94. Kedua nilai 
tersebut lebih besar dari 3,73 sehingga dapat dikatakan aspek kemudahan dan kegunaan 
dinilai memiliki kualitas yang baik oleh responden. 
5. Tangga 
Bedasarkan hasil analisis kuantitatif, tiga aspek dari fasilitas tangga termasuk dalam 
kategori aspek dengan kualitas cukup yaitu aspek keselamatan, kemudahan, dan 
kemandirian. Nilai rata-rata dari ketiga aspek tersebut adalah sebagai berikut: aspek 
keselamatan memiliki nilai 3,51; aspek kemudahan memiliki nilai 3,7; dan aspek 
kemandirian memiliki nilai 3,54. Ketiga nilai tersebut terletak antara 3,40 dan 3,73 
sehingga termasuk dalam kategori aspek dengan kualitas cukup. Aspek kegunaan 
mendapatkan nilai rata-rata 3,89 (lebih besar dari 3,73) sehingga dapat dikatakan aspek 
kegunaan termasuk dalam kategori kualitas baik. 
6. Lift 
Menurut hasil analisis kuantitatif, fasilitas lift memiliki tiga aspek yang memiliki 
kualitas baik yaitu aspek keselamatan, aspek kemudahan, dan aspek kegunaan lift. Hal 
tersebut dikarenakan ketiga aspek memilki nilai rata-rata yang lebih besar dari 3,73. 
Apsek keselamatan memiliki nilai rata-rata 3,74; aspek kemudahan memiliki nilai rata-
rata  3,87; dan aspek kegunaan memiliki nilai rata-rata 3,77. Aspek kemandirian dengan 
nilai rata-rata 3,54 (antara 3,39 dan 3,73) jatuh dalam kategori aspek dengan kualitas 
cukup. 
7. Signage 
Bedasarkan hasil analisis kuantitatif, aspek keselamatan memiliki nilai rata-rata 3,74; 
aspek kemudahan memiliki nilai rata-rata 3,87 , dan aspek kegunaan signage memiliki 
nilai rata-rata 3,77. Ketiga nilai tersebut lebih besar dari 3,70 sehingga aspek-aspek 
tersebut termasuk dalam kategori aspek berkualitas baik. Aspek kemandirian pada 
signage memiliki nilai rata-rata 3,54. Nilai tersebut berada antara 3,40 dan 3,70  
sehingga aspek kemandirian termasuk pada kategori dengan kualitas cukup. 
 
4.4.2. Esai  
Bagian esai pada kuesioner membahas mengenai pendapat penyandang disabilitas 
mengenai hal apa yang dapat diperbaiki untuk meningkatkan aksesibilitas (keselamatan, 
kegunaan, kemudahan dan kemandirian) jalur pedestrian serta fasilitas pendukungnya pada 





metode content analysis  di mana jawaban-jawaban akan dikelompokkan menjadi beberapa 
kelompok sesuai dengan topik pertanyaan. Jawaban yang tidak berhubungan dengan topik 
akan diabaikan. Jawaban pada pertanyaan esai ini dapat digunakan sebagai masukan 
tambahan untuk saran penelitian. Pengelompokan jawaban responden  diuraikan pada tabel 
berikut. 
Tabel 4. 22 Analisis Jawaban Pertanyaan Esai 
No. Kategori  Jenis 
Responden 
Jawaban Frekuensi 









PKR (12)  Penerangan pada malam hari. 
TR 
(14). Pencahayaan penerangan trotoar harus  
lebih  ditingkatkan. 
2. Pembatas jalur 





(1) Diberi pembatas antara jalur pedestrian 
dan jalur kendaraan. 2/35 
(5,7%) 
TN 
(28) Pembatas jalan untuk memastikan 
……keamanan dan kenyamanan bagi 
……pengguna. 





(11) Kontur jalan yg kurang halus dan 
……kurang rata sehingga cukup 
……menyulitkan pengguna kursi roda. 
1/35 
(2,8%) 





(26) Tambahkan handrail di setiap jalan yang 
menurun. 1/35 
(2,8%) 





(29)  Jalur untuk naik angkutan umum 
terlalu jauh. 
(30) Penambahan jalur sebab jarak dari drop-



























(1) Dimensi jalur pedestrian yang ada ubin 






(5)..Sirkulasi pejalan kaki perlu diperlebar 
agar orang dari arah berlawanan tidak 
bertabrakan. 
 (14)Pelebaran trotoar yang menghubungkan 
setiap titik penting di sekitar Stasiun 
MRT Lebak Bulus Grab. 

















(9) Keamanan dan lebar trotoar untuk 
pengguna kursi roda. 
(10) Trotoar lebih dilebarkan lagi. 
(11) Space nya masih terlalu dekat dengan 
jalan sementara arus kendaraan cukup 
kencang dan padat. 
7/35 
(20%) 
8. Pemanfaatan jalur 
pedestrian (kegunaan 
pada jalur pedestrian) 
TN 
(34) Trotoar jangan dibuat jualan. 










(9) Bidang miring dibuat lebih landai. 
(10) Harus ada ramp atau landaian   disetiap 
ujung trotoarnya. 
 (12) Tiap sudut jalur pedestrian dibuat 





(26) Sediakan ram pada setiap sudut trotoar. 
10. Ubin pemandu tuna 










(10) Guilding block untuk teman-teman 
tunanetra agar dibuat sedikit terpisah 
dari pejalan kaki umum atau normal.  
(12) Guiding block dipastikan diintegrasikan 
ke manapun (tanpa terputus-putus) dan 
dipastikan terjaga keutuhannya.  
(28) Kualitas fasilitas bagi penyandang 
disabilitas seperti, guiding block untuk 
memastikan keamanan dan 
kenyamanan bagi pengguna. 
4/35 
(11%) 
11. Arah akses masuk 










(2)   Akses masuk dari titik drop off    
..diperjelas. 
(28) Pintu masuk atau lift sulit ditemukan 
dan sangat mengandalkan petugas. Jika 
tidak ada petugas, saya harus meminta 


































(9) Tempat parkir khusus bagi tuna daksa 
berkursi roda pengguna MRT yg diantar 
atau dijemput mobil/taksi, kendaraan 
beroda empat lainnya karena proses 
naik atau turun dari mobil itu butuh 

























12. (kemandirian pada 




(28) Disediakannya tempat parkir khusus 
penyandang disabilitas agar lebih 
leluasa. 2/35 
(5,7%) 





(20) Untuk ramp kursi roda di sekitar stasiun, 
kalau ada parit-parit kecil sangat 
menyulitkan kursi roda. Harusnya halus 














(5) Signage perlu ditingkatkan lagi agar 
memberi visualisasi untuk difabel tuli 
dan juga calon penumpang.  
(8)  Gampang liat jadwal dan penanda visual 
untuk tuli agar lebih nyaman.  
(14) Kemudahan mengenai informasi 
bangunan di sekitar stasiun dengan 
metode yang lebih ramah disabilitas.   
(22) Bagi tuli sangat membutuhkan penuh 
visual dan teks agar gak tersesat, 




(26) Ada lambang kursi roda di tempat yang 
merupakan akses kursi roda  
TN 
(34) Biasanya kalau ke MRT didampingi, 
kalau sendiri  akan sulit menemukan 
jalur penyebrangan, dan lift. 
15. Pengawasan terhadap 
bahaya kriminal. 
(keselamatan pada 
setiap elemen dan 
fasilitas) 
TR 
(5) Pengawasan harus lebih ketat agar tidak 
terjadi kriminal mulai 
pengawal/security dan CCTV dimana 
pun titik mudah teridentifikasi. 
(14).Jaminan keamanan dengan 
menempatkan petugas security dan 
kamera pengawas di titik rawan. 
2 / 35 
(5%) 

















(5) Menambah pelayanan fasilitas harus bisa 
berbahasa isyarat agar bisa 
mendampingkan difabel tuli serta 
memiliki tanda lisensi yang paham 
berbahasa isyarat di bagian atas dada. 
(14) Ketersediaan staf MRT Jakarta yang 




(21) Sudah cukup baik, mungkin yang dapat 
diperbaiki dalah untuk kesiapan petugas 
ditempat saat melihat ada penumpang 
disabilitas. 
TN 
(28).Untuk tuna netra, harus ada petugas yg 










17. Integrasi dengan 




(14)  Ketersediaan layanan akses dan 
layanan transportasi bagi disabilitas 
(misalnya dengan menggandeng taksi 





(31)  Peningkatan fasilitas pada ruang yang 
terhubung dengan angkutan umum 
seperti busway. 
Keterangan:  
PABJ: Pengguna alat bantu jalan     PKR: Pengguna kursi roda    
TR:Tuna rungu        TN: Tuna netra   
OGP: Orang tua, guru, atau pendamping  (1) : Kode responden 
Dari tabel di atas, dapat disimpulkan dari hasil analisis bagian esai kuesioner terdapat 
enam belas kategori jawaban terkait hal-hal yang dapat diperbaiki untuk meningkatakn 
aksesibilitas untuk penyandang disabilitas pada jalur pedestrian di sekitar stasiun MRT 
Lebak Bulus Grab. Enam belas kategori tersebut dapat dikelompokkan lagi sesuai dengan 
variabel dari penelitian, sehingga membentuk sembilan kelompok sebagai berikut: 
1. Keselamatan pada jalur pedestrian 
• Pencahayaan pada jalur pedestrian. 
• Pembatas jalur pedestrian dan jalur kendaraan. 
• Kerataan permukaan jalur pedestrian 
• Handrail pada jalur yang menurun 
2. Kemudahan pada jalur pedestrian 
• Jarak menuju titik yang penting 
• Jalur pedestrian yang menerus 
3. Kegunaan pada jalur pedestrian 
• Dimensi jalur pedestrian 
• Pemanfaatan jalur pedestrian 
4. Kemandirian pada jalur pedestrian 
• Bidang miring pada jalur pedestrian  
• Ubin pemandu tuna netra pada jalur pedestrian 
5.  Kemandirian pada zona menaikkan dan menurunkan penumpang 
• Arah akses masuk stasiun dari zona menaikkan dan menurunkan penumpang 





6. Keselamatan pada ram 
• Permukaan ram di sekitar stasiun 
7. Kemandirian pada fasilitas signage 
• Aksesibilitas informasi bagi penyandang disabilitas 
8. Keselamatan pada setiap elemen dan fasilitas 
• Pengawasan terhadap bahaya kriminal 
9. Lain-lain 
• Petugas untuk membantu penyandang disabilitas   
• Integrasi dengan moda transportasi lain 
 
Hasil pengelompokan jawaban pada content analysis disimpulkan pada gambar 4.19 dan 
gambar 4.20. Jawaban terbanyak adalah mengenai jalur pedestrian, terutama pada aspek 
kemandirian dan kegunaan. Jawaban terbanyak selanjutnya adalah mengenai signage pada 
kawasan, terkait aspek kemudahan terutama bagi penyandang disabilitas rungu. Terdapat 
juga jawaban mengenai aspek keselamatan pada setiap elemen dan fasilitas dimana 
keselamatan terhadap bahaya kriminal perlu diperketat. Selain itu, terdapat jawaban terkait 
kemudahan dan kemandirian pada zona menaikkan dan menurunkan penumpang dimana 
rute pintu masuk dari zona tersebut dinilai perlu diperjelas, serta usulan mengenai pengadaan 
zona menaikkan dan menurunkan penumpang khusus penyandang disabilitas. Terdapat juga 
jawaban mengenai aspek keselamatan dari fasilitas ram, secara spesifik terkait permukaan 
ram. Terdapat beberapa jawaban yang tidak termasuk dalam batasan pembahasan penelitian 
(petugas untuk membantu penyandang disabilitas, integrasi dengan moda transportasi lain) 







Gambar 4. 20 Jumlah Jawaban terkait Aspek Aksesibilitas 
 
 Untuk mengetahui aspek yang menimbulkan permasalahan bagi setiap jenis 
penyandang disabilitas secara spesifik, jawaban dapat dikelompokkan kembali seperti pada 
gambar 4.21. Penyandang disabilitas rungu banyak menemukan permasalahan pada aspek 
keselamatan dan kemandirian jalur pedestrian. Penyandang disabilitas netra banyak 
menemukan permasalahan pada aspek kemandirian jalur pedestrian. Bagi pengguna alat 
bantu jalan, hambatan terbesar berada pada aspek keselamatan jalur pedestrian. Sedangkan 
bagi pengguna kursi roda hambatan terbesat terdapat pada aspek kegunaan dan kemandirain 
jalur pedestrian. Orang tua, guru, dan pendamping lebih banyak memberi jawaban mengenai 









Jumlah Jawaban terkait Elemen dan Fasilitas
Jalur Pedestrian
Jalur Penyebrangan






















Ram Tangga Lift Signage
Jumlah Jawaban terkait Aspek Aksesibilitas






Gambar 4. 21 Pengelompokan Jawaban bedasarkan Jenis Disabilita 
 
 
4.5. Analisis Gabungan Kualitatif dan Kuantitatif  Tingkat Aksesibilitas  
Untuk mempermudah analisis, data kuantitatif dari setiap aspek aksesibilitas dari 
setiap fasilitas akan diolah hingga ditemukan nilai rata-ratanya. Hal tersebut dilakukan untuk 
memperoleh tingkat aksesibilitas secara keseluruhan dari setiap fasilitas. Tingkat 
aksesibilitas keseluruhan dari setiap fasilitas adalah sebagai berikut. 
                                           Tabel 4. 23 Tingkat aksesibilitas keseluruhan setiap elemen dan fasilitas 
Elemen dan Fasilitas Mean Score 
Jalur Pedestrian 3,43 
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Nilai rata-rata 3,6 
 
Keterangan:  
Dengan menyandingkan hasil analisis kuantitatif (mean score) dan kualitatif (content 
analysis) dapat diketahui perbedaan atau persamaan tingkat aksesibilitas antara kesesuaian 
dengan tolak ukur acuan dengan pendapat responden kuesioner (penyandang disabilitas serta 
masyarakat yang sering berinteraksi dengan penyandang disabilitas). Tingkat aksesibilitas 
ditentukan bedasarkan hasil analisis mean score, sedangakan content analysis dan hasil 
observasi lapangan dilakukan untuk mengetahui lebih dalam alasan responden memberi 
penilaian tersebut.  
Analisis gabungan dapat digunakan untuk mengeksplorasi mengapa elemen jalur 
pedestrian serta fasilitas pendukungnya mendapat nilai buruk, cukup, atau baik pada setiap 
aspek aksesibilitas. Pada analisis gabungan akan diketahui juga hambatan yang dapat 
dialami oleh berbagai jenis penyandang disabilitas dengan mengacu kepada  teori  dari 
Kurniawan et al. (2014)  tentang jenis penyandang disabilitas dan hambatan yang dihadapi 
oleh setiap jenis penyandang disabilitas. Analisis gabungan dijelaskan pada tabel berikut. 















• Keselamatan 3,18 
Beberapa kategori terkait 
jalur pedestrian yang 
disebutkan pada jawaban esai 
kuesioner adalah: 
• Dimensi jalur pedestrian 
yang perlu dibuat lebih 
lebar agar sirkulasi dua 
arah lebih nyaman, dan 
agar jarak antara pejalan 
kaki dengan jalur 
kendaraan tidak terlalu 
sempit. (7 orang) 
• Penyediaan bidang 
miring (ram) pada jalur 
pedestrian dan dibuat 
lebih landai. (4 orang) 
• Ubin pemandu tuna netra 
yang perlu dibuat sedikit 
terpisah dari jalur 
pedestrian umum dan 
lebih terintegrasi, tidak 
terputus.(4 orang) 
• Pencahayaan yang perlu 
ditingkatkan (3 orang) 
Penerangan jalur 
pedestrian pada 
segmen A, B dan D 
yang minim pada 
malam hari dapat 
memicu terjadinya 
perbuatan kriminal. 
Kualitas aspek keselamatan jalur pedestrian 
menurut responden dinilai rendah. Terdapat 
jawaban dari pertanyaan esai yang 
mengatakan perlunya dilakukan peningkatan 
pencahayaan pada jalur pedestrian. 
Bedasarkan hasil observasi lapangan, kondisi 
eksisting juga belum sesuai dengan tolak ukur. 
Dapat disimpulkan penilaian keselamatan 
kurang dari responden disebabkan oleh 
rendahnya pencahayaan pada jalur pedestrian. 
 
Hambatan bagi Penyandang Disabilitas: 
Kondisi penerangan jalur pedestrian belum 
mendukung keselamatan pejalan kaki, 
terutama dari segi keselamatan terhadap 
bahaya kriminal. Hal tersebut berlaku baik 
untuk penyandang disabilitas maupun 
masyarakat umum.  
 
• Kemudahan 3,64 
Terdapat beberapa titik 
jalur pedestrian yang 
tidak terkoneksi 
dengan baik pada 
segmen A dan D. 
Menurut responden, aspek kemudahan pada 
jalur pedestrian dinilai memiliki kualitas 
cukup. Responden tidak memberikan jawaban 
yang berhubungan dengan aspek kemudahan 
jalur pedestrian. Hasil observasi lapangan 
menunjukkan adanya ketidaksesuaian dengan 





• Penyediaan pembatas 
antara jalur pedestrian 
dengan jalur kendaraan 
(2 orang) 
• Pedagang di sepanjang 
jalur pedestrian yang 
mengganggu pejalan 
kaki (2 orang) 
• Jarak menuju tempat 
naik angkutan umum 
yang jauh (2 orang). 
• Kerataan permukaan 
jalur pedestrian (1 
orang), ketersediaan 
handrail pada jalan 
dengan kemiringan (1 
orang) 
• Pengawasan terhadap 
bahaya kriminal (2 
orang). 
tidak terhubung dengan baik. Hal tersebut 
dapat menyebabkan berkurangnya kemudahan 
dalam menggunakan jalur pedestrian. 
 
Hambatan bagi Penyandang Disabilitas: 
Jalur pedestrian yang terputus dapat 
menimbulkan kesulitan dalam sirkulasi sebab 
pejalan kaki harus berjalan pada jalur 
kendaraan yang bukan disediakan untuk 
pejalan kaki. 
• Kegunaan 3,34 
Lebar jalur pedestrian 
yang tidak sesuai tolak 
ukur acuan dapat dan 
mengurangi kegunaan 
jalur dan kenyamanan 
pejalan kaki, sebab 
dengan demikian 
sirkulasi dua arah tidak 
dapat dilakukan.  
Responden menilai aspek kegunaan jalur 
pedestrian memiliki kualitas kurang. Dilihat 
dari banyaknya jumlah responden pengguna 
kursi roda yang menjawab tentang dimensi 
jalur, serta ketidak sesuaian dengan tolak ukur 
saat observasi lapangan, dapat disimpulkan 
bahwa  kegunaan rendah terutama disebabkan 
oleh lebar jalur pedestrian yang kurang 
memadai.  
 
Dari segi pemanfaatan, beberapa jawaban esai  
menyinggung mengenai adanya aktifitas 
berjualan yang mengganggu kenyamanan saat 
menggunakan jalur pedestrian. Walau saat 
observasi lapangan tidak ditemukan pedagang 
di sepanjang jalur pedestrian, kondisi lampau 
dapat mempengaruhi penilaian responden 






Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Terdapat beberapa titik pada jalur pedestrian 
yang memiliki lebar kurang dari 200 cm sesuai 
tolak ukur yang digunakan. Lebar jalur 
pedestrian yang belum memadai terutama 
berpengaruh pada kegunaan bagi pengguna 
kursi roda yang membutuhkan dimensi ruang 
yang lebih besar. Lebar 200 cm ditetapkan 
untuk mengakomodasi dua pengguna kursi 
roda dari arah berlawanan. 
 
 
• Kemandirian 3,54 
Terdapat beberapa 
bagian jalur pedestrian 
yang belum dilengkapi 
dengan ubin pemandu 
tuna netra, yaitu pada 
segmen B dan D. Hal 




Selain ubin pemandu, 
terdapat perbedaan 
ketinggian pada jalur 
menuju halte bus dan 
menuju Transit Plaza 
yang tidak difasilitasi 
Responden menilai kemandirian jalur 
pedestrian memiliki kualitas cukup. Terdapat 
jawaban tuna netra terkait kurang 
sempurnanya penyediaan ubin pemandu, dan 
jawaban pengguna kursi roda terkait 
penyediaan ram pada bagian esai kuesioner, 
dengan frekuensi masing-masing 4 orang. 
Hasil observasi lapangan juga menunjukkan 
adanya ketidaksesuaian dengan tolak ukur 
pada  indikator-indikator tersebut. Dapat 
disimpulkan bahwa beberapa ketidaksesuaian 
tersebut adalah mengapa responden memberi 
nilai cukup pada aspek kemandirian jalur 
pedestrian. 
 





dengan bidang miring 
ram. 
Tidak adanya ubin pemandu tuna netra dapat 
menimbulkan permasalahan bagi penyandang 
disabilitas dengan keterbatasan pengelihatan. 
Dalam Kurniawan et al. (2012) dijelaskan 
hambatan bagi penyandang disabilitas dengan 
keterbatasan pengelihatan adalah tidak adanya 
petunjuk arah yang dapat diraba. Tanpa ubin 
tactile sebagai petunjuk arah, penyandang 
disabilitas netra dapat tersesat atau berjalan 
menuju area berbahaya tanpa 
sepengetahuannya. 
 
Sedangkan pengguna kursi roda menemukan 
hambatan pada perbedaan ketinggian yang 
terlalu mendadak. Tidak adanya bidang miring 
mengakibatkan pengguna kursi roda tidak 
dapat mengakses jalur pedestrian. 
Jalur 
Penyebrangan 
• Keselamatan 3,1 
Kategori jawaban terkait jalur 
penyebrangan dalam jawaban 
esai kuesioner adalah: 
• Pengawasan terhadap 




pada segmen B terletak 
di jalur kendaraan yang 
sibuk, namun tidak 
dilengkapi dengan 
lampu lalu lintas 
terkontrol. Hal ini 
berpotensi 
menimbulkan 
kecelakaan lalu lintas 
bagi pejalan kaki. 
Aspek keselamatan pada jalur penyebrangan 
dinilai memiliki kualitas kurang oleh 
responden. Hal tersebut dapat disebabkan oleh 
pengawasan terhadap bahaya kriminal yang 
kurang. Bedasarkan hasil observasi lapangan, 
diketahui nilai tersebut disebabkan tidak 
adanya penyebrangan terkontrol. 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Letak jalur penyebrangan di jalur kendaraan 
yang sibuk tanpa adanya penyebrangan 





jalur pedestrian, termasuk penyandang 
disabilitas, rentan terhadap kecelakaan lalu 
lintas.  
• Kemudahan 3,5 
Jalur penyebrangan 
pada segmen B terletak 






penyebrangan dan sulit 
untuk mengurangi 
kecepatan.  
Responden menilai aspek kemudahan pada 
jalur penyebrangan memiliki kualitas cukup. 
Tidak ada jawaban esai terkait elemen jalur 
penyebrangan, namun bedasarkan hasil 
analisis observasi lapangan dapat diketahui 
penilaian tersebut disebabkan oleh letak jalur 
penyebrangan yang  berada dekat dengan 
belokan pada jalur kendaraan.  
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Kendaraan yang sulit mengurangi kecepatan 
menimbulkan pengguna jalur pedestrian, 
termasuk penyandang disabilitas, untuk 
menyebrang menggunakan jalur 
penyebrangan. 
• Kegunaan 3,6 
Median jalan pada 
segmen B memiliki 
ukuran yang terlalu 
sempit untuk pengguna 
kursi roda. Selain itu, 





Aspek kegunaan pada jalur penyebrangan 
dinilai memiliki kualitas cukup menurut 
responden. Bedasarkan hasil observasi 
lapangan, dapat diketahui bahwa penilaian 
tersebut diakibatkan oleh lebar median jalur 
penyebrangan yang tidak sesuai dengan tolak 
ukur.  
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Tolak ukur bagi lebar median jalur 





roda memiliki ukuran minimal lebar ruang 110 
cm.  Ketidaksesuaian ukuran tersebut 
mengakibatkan pengguna kursi roda tidak 
dapat menunggu giliran menyebrang dengan 
adanya jarak yang nyaman dengan jalur 
kendaraan.  
Jalur penyebrangan pada segmen D tidak 
terhubung langsung dengan jalur pedestrian 
menyebabkan pejalan kaki harus menyusuri 
jalur kendaraan terlebih dahulu sebelum 
mencapai jalur pedestrian. 
• Kemandirian 3,49 
Sebelum jalur 
penyebrangan tidak 




pengguna tuna netra. 
Permasalahan ini 
terdapat di segmen B 
maupun D. 
 
Aspek kemandirian jalur penyebrangan 
termasuk dalam kategori cukup menurut 
responden, namun resopnden kuesioner tidak 
membahas lebih dalam pada pertanyaan esai. 
Jika dianalisis dari hasil observasi lapangan, 
hal tersebut disebabkan oleh tidak adanya ubin 
pemandu tuna netra sebelum jalur 
penyebrangan. 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Keberadaan ubin tactile jenis hazard berguna 
memberi peringatan pada tuna netra saat 
bergerak. Sebelum memasuki area yang 
berpotensi membahayakan, ubin pemandu 
harus diletakkan untuk memperingati tuna 
netra untuk berhenti atau berhati-hati. Tanpa 





kesulitan menemukan  jalur penyebrangan dan 






• Keselamatan 3,06 
Beberapa kategori terkait 
aksesibilitas zona menaikkan 
dan menurunkan penumpang 
adalah sebagai berikut: 
• Akses menuju stasiun 
MRT diperjelas, sebab 
tuna netra dapat 
kesulitan menemukan 
pintu masuk saat turun 
dari kendaraan. (2 orang) 




disabilitas. (2 orang) 
• Pengawasan terhadap 
bahaya kriminal (2 
orang). 
Zona menaikkan dan 
menurunkan 
penumpang pada 
Transit Plaza tidak 
dilengkapi dengan 
bollard.  
Keselamatan masih dinilai memiliki kualitas 
kurang oleh responden. Bedasarkan hasil 
analisis observasi lapangan hal yang perlu 
diperbaiki mengenai keselamatan adalah 
penambahan bollard pada zona menaikkan 
dan menurunkan penumpang. 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Pembatas berupa traffic barrier seperti yang 
digunakan pada segmen C mempersulit saat 
penumpang naik-turun. Penumpang tidak 
leluasa naik dan turun di sepanjang loading 
zone sebab hanya ada celah kecil untuk 
mengakses jalur pedestrian. Hal tersebut 
menyebabkan orang yang turun dari 
kendaraan harus menyusuri jalur kendaraan 
terlebih dahulu menuju celah. 
• Kemudahan 3,37 
Tidak terdapat ruang 
untuk menunggu 
kendaraan pada zona 




Kemudahan jatuh ke dalam kategori aspek 
dengan kualitas kurang bedasarkan penilaian 
responden. Tidak terdapat jawaban mengenai 
aspek kemudahan dari pertanyaan esai. Dari 
hasil analisis observasi, diketahui terdapat 
ketidaksesuaian kondisi dengan tolak ukur 
yaitu tidak adanya ruang untuk menunggu 
kendaraan, baik bangku maupun shelter.  
 





Tidak adanya ruang untuk menunggu 
kendaraan dapat mengurangi nilai kemudahan 
dan kenyamanan saat pejalan kaki  menunggu 
kendaraan, terutama bagi penyandang 
disabilitas yang menggunakan alat jalan. Jenis 
penyandang disabilitas tersebut memiliki 
kesulitan untuk berdiri dalam waktu yang 
lama. 
 
• Kegunaan 3,41 
Zona menaikkan dan 
menurunkan 
penumpang pada 
Transit Plaza di 
segmen D memiliki 
kedalaman kurang dari 
tolak ukur acuan. Zona 
juga tidak digunakan 
sebagai ruang 
penumpang naik-turun.  
Aspek kegunaan dinilai memiliki kualitas 
cukup oleh responden. Terdapat beberapa 
ketidaksesuaian dengan tolak ukur yang 
digunakan, yaitu ukuran zona serta 
pemanfataannya pada zona loading zone di 
segmen D.  
 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Dimensi yang tidak sesuai dengan tolak ukur 
dapat mempersulit pengguna kursi roda yang 
membutuhkan ruang gerak lebih untuk bisa 
melakukan naik-turun kendaraan. 
Pemanfaatan zona yang tidak sesuai dengan 
fungsinya juga mengakibatkan diturunkannya 
penumpang di titik lain jalur pedestrian. Hal 
tersebut berpotensi menghambat sirkulasi 
pengguna jalur pedestrian jika terlalu banyak 
penumpang kendaraan yang menunggu di 





• Kemandirian 3,54 
Loading zone pada 
segmen D tidak 
dilengkapi dengan ubin 
pemandu tuna netra 
sama sekali. Hal 
tersebut mempersulit 
pengguna tuna netra 
untuk mengetahui letak 
loading zone. 
Aspek kemandirian dari zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang dinilai memiliki 
kualitas cukup. Terdapat ketidaksesuaian 
dengan tolak ukur, yaitu pada segmen D tidak 
terdapat ubin pemandu tuna netra. Pada 
jawaban esai, responden juga menyebutkan 
kesulitan tuna netra untuk menemukan pintu 
masuk stasiun dari zona naik-turun.  
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Tuna netra kesulitan menemukan arah akibat 
tidak adanya ubin pemandu sebagai petunjuk 
arah bagi tuna netra dari zona naik-turun 
penumpang. 
Ram 
• Keselamatan 3,6 
Jawaban  terkait aksesibilitas 
ram adalah: 
• Tekstur permukaannya 
yang seharusnya halus 
namun tidak licin. (1 
orang) 
• Pengawasan terhadap 
bahaya kriminal (2 
orang). 
Ram pada segmen A 
menjadi licin saat 




Aspek keselamatan ram dinilai memiliki 
kualitas cukup. Terdapat satu ketidaksesuaian 
dengan tolak ukur, yaitu permukaan ram pada 
segmen A yang masih licin saat hujan turun. 
Hal tersebut muncul dalam esai kuesioner. 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Permukaan ram yang licin akan menimbulkan 
bahaya kecelakaan tergelincir bagi 
penggunanya, terutama bagi penyandang 
disabilitas dengan keterbatasan bergerak. 
• Kemudahan 3,83 
Handrail ram memiliki 
tinggi 90 cm dari 
permukaan ram, 10 cm 
Meskipun ketinggian handrail pada ram tidak 
sesuai dengan tolak ukur, aspek kemudahan 






lebih tinggi dari tolak 
ukur acuan. 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Ketinggian handrail yang tidak sesuai dapat 
menimbulkan kesulitan menggunakan ram 
bagi penyandang disabilitas terutaman 
pengguna kursi roda dan pengguna alat bantu 
jalan. 
• Kegunaan 3,94 
Kondisi sudah sesuai 
dengan tolak ukur 
acuan. 
Aspek kegunaan ram dinilai sudah baik oleh 
penyandang disabilitas. Hal tersebut didukung 
juga oleh hasil observasi lapangan yang 
menunjukkan keseuaian kondisi dengan tolak 
ukur acuan. Penilaian baik, serta kesesuaian 
dengan tolak ukur mengindikasikan ram dapat 
digunakan dengan baik oleh penyandang 
disabilitas. 
• Kemandirian 3,54 
Kondisi sudah sesuai 
dengan tolak ukur 
acuan. 
Kondisi kemandirian ram dinilai memiliki 
kualitas cukup walaupun sudah sesuai dengan 
tolak ukur acuan. Hal ini dapat disebabkan 
oleh permasalahan tekstur yang dapat 
mempersulit pengguna kursi roda dan 
pengguna alat bantu jalan untuk mengakses 
ram walaupun sudah disediakan handrail. 
Tangga • Keselamatan 3,51 
Terdapat jawaban esai 
mengenai pengawasan 
terhadap bahaya kriminal (2 
orang). 
Kondisi tangga sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan. 
Kondisi keselamatan tangga dinilai memiliki 
kualitas cukup walaupun sudah sesuai dengan 
tolak ukur acuan. Ada beberapa saran terkait 
pengawasan terhadap bahaya kriminal, namun 
penilaian cukup, serta kesesuaian dengan tolak 





dan perbuatan kriminal yang terjadi pada 
tangga. 
• Kemudahan 3,7 
Handrail pada tangga 
terletak 90 cm dari 
permukaan lantai, 
sedangkan pada acuan 
tolak ukur yang 
digunakan adalah 80 
cm. 
Aspek kemudahan tangga dinilai memiliki 
kualitas cukup. Bedasarkan hasil analisis 
observasi lapangan, ketinggian handrail pada 
tangga dapat disesuaikan untuk meningkatkan 
aspek kemudahan tangga. 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas:  
Ketinggian handrail yang terlalu tinggi dapat 
mempersulit penyandang disabilitas dengan 
keterbatasan bergerak untuk bertumpu atau 
berpegangan saat menaiki tangga. 
• Kegunaan 3,89 
Kondisi tangga sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan. 
Aspek kegunaan tangga dinilai sudah baik 
oleh penyandang disabilitas. Hal tersebut 
sesuai dengan hasil observasi lapangan yang 
menunjukkan keseuaian kondisi dengan tolak 
ukur acuan. Penilaian baik, serta kesesuaian 
dengan tolak ukur mengindikasikan tangga 
dapat digunakan dengan baik oleh penyandang 
disabilitas. 
• Kemandirian 3,54 
Kondisi tangga sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan. 
Kondisi kemandirian  tangga dinilai memiliki 
kualitas cukup walaupun sudah sesuai dengan 
tolak ukur acuan. 
Lift • Keselamatan 3,97 
Terdapat saran mengenai 
pengawasan terhadap bahaya 
kriminal (2 orang). 
Kondisi lift sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan. 
Aspek keselamatan lift dinilai sudah baik oleh 
penyandang disabilitas. Hal tersebut didukung 
juga oleh hasil observasi lapangan yang 
menunjukkan keseuaian kondisi dengan tolak 





diberikan responden mengenai pengawasan 
terhadap bahaya kriminal, namun penilaian 
baik, serta kesesuaian dengan tolak ukur 
mengindikasikan rendahnya kriminalitas dan 
kecelakaan yang terjadi di area lift. 
• Kemudahan 4,07 
Kondisi lift sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan. 
Aspek kemudahan lift dinilai sudah baik oleh 
penyandang disabilitas. Hal tersebut didukung 
juga oleh hasil observasi lapangan yang 
menunjukkan keseuaian kondisi dengan tolak 
ukur acuan. Penilaian baik, serta kesesuaian 
dengan tolak ukur mengindikasikan 
kemudahan lift di sekitar stasiun MRT untuk 
digunakan maupun ditemukan oleh 
penyandang disabilitas. 
• Kegunaan 4,00 
Kondisi lift sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan. 
Aspek kegunaan lift dinilai sudah baik oleh 
penyandang disabilitas. Hal tersebut didukung 
juga oleh hasil observasi lapangan yang 
menunjukkan keseuaian kondisi dengan tolak 
ukur acuan. Penilaian baik, serta kesesuaian 
dengan tolak ukur mengindikasikan lift di 
sekitar stasiun MRT memiliki dimensi yang 
nyaman dan pemanfaatan yang baik. 
• Kemandirian 3,54 
Lift tidak dilengkapi 
indikator suara 
sehingga pengguna 
tuna netra tidak dapat 
mengetahui saat lift 
sudah sampai. 
Aspek kemandirian lift termasuk dalam 
kategori cukup, yang berarti kemandirian 
sudah cukup, namun terdapat beberapa hal 
yang dapat ditingkatkan. Bedasarkan analisis 
hasil observasi lapangan, pada lift dapat 






Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Tidak adanya indikator suara dalam lift 
menyebabkan tuna netra tidak dapat 

























• Keselamatan 3,74 
Beberapa kategori terkait 
aksesibilitas signage adalah 
sebagai berikut: 
• Aksesibilitas informasi 
bagi penyandang 
disabilitas, terutama 
penanda visual untuk 
tuna rungu. Selain itu 
terdapat juga jawaban 
mengenai rambu akses 
kursi roda. (6 orang) 
• Pengadaan petugas 
untuk membantu 
penyandang disabilitas 
ketika informasi tidak 
dapat diakses melalui 
signage. 
Kondisi signage sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan. 
Aspek keselamatan sudah dinilai baik oleh 
responden, dan hasil analisis observasi 
lapangan juga menunjukkan kesesuaian 
dengan tolak ukur. Penilaian yang baik dan 
kesesuaian dengan tolak ukur 
mengindikasikan bahwa peletakan signage 
tidak menghambat sirkulasi pengguna jalur 
pedestrian.  
• Kemudahan 3,87 
Beberapa denah area 
MRT terletak pada sisi  
Selain itu terdapat 
penanda yang tidak 
mendapat pencahayaan 
saat malam hari. 
Aspek kemudahan sudah dinilai baik, dan 
tidak terdapat jawaban terkait pada esai 
kuesioner. Namun bedasarkan hasil observasi 
lapangan, beberapa hal yang dapat diperbaiki 
adalah peletakan penanda agar lebih terkspos, 
dan penerangan signage pada malam hari. Hal 
tersebut dapat mempersulit pengguna jalur 
pedestrian, terutama yang masih asing dengan 




Kondisi signage sudah 
sesuai dengan tolak 
ukur acuan untuk 
kegunaan. 
Aspek kegunaan sudah dinilai baik oleh 
responden, dan hasil analisis observasi 
lapangan juga menunjukkan kesesuaian 
kondisi dengan tolak ukur acuan. Penilaian 
yang baik dan keseuaian dengan tolak ukur 













pedestrian dapat digunakan dengan baik oleh 




huruf Braille pada 
signage menghambat 
pengguna tuna netra 
untuk mengakses 
informasi. 
Aspek kemandirian dinilai cukup, namun 
terdapat hal yang dapat diperbaiki untuk 
meningkatkan kemandirian. Bedasarkan 
analisis hasil observasi lapangan dan esai 
kuesioner, penanda berupa huruf Braille dan 
penanda visual untuk tuna rungu perlu 
ditambah untuk meningkatkan kemandirian 
bagi penyandang disabilitas netra. Jika 
informasi tidak dapat disampaikan melalui 
signage, maka dapat disediakan petugas untuk 
membantu penyandang disabilitas. Selain itu 
disebutkan juga mengenai tidak adanya 
penanda titik akses untuk kursi roda. 
 
Hambatan bagi penyandang disabilitas: 
Tidak disediakannya signage dalam bentuk 
Braille dapat menimbulkan hambatan bagi 
penyandang disabilitas netra sebab jenis 
penyandang disabilitas tersebut mengandalkan 
perabaan untuk menemukan arah. Tidak 
adanya penanda jalur untuk kursi roda 
menyebabkan pengguna kursi roda sulit 
mengetahui titik akses dan jalur mana yang 






4.6. Sintesis Data 
Setelah melakukan analisis, dilakukan sintesis data untuk mendeskripsikan tingkat 
aksesibilitas masing-masing elemen jalur pedestrian serta fasilitas-fasilitas pendukungnya. 
Pembahasan akan dilakukan bedasarkan setiap elemen jalur pedestrian dan fasilitas-fasilitas 
pendukungnya. 
1) Jalur Pedestrian 
Dari hasil analisis observasi lapangan, masih terdapat beberapa ketidaksesuaian 
dengan tolak ukur yang digunakan. Beberapa ketidaksesuaian tersebut dapat 
menimbulkan berbagai permasalahan bagi pengguna penyandang disabilitas. Dari aspek 
keselamatan, kondisi penerangan jalur pedestrian belum mendukung keselamatan 
pejalan kaki, terutama dari segi keselamatan terhadap bahaya kriminal. Hal tersebut 
didukung oleh penilaian responden yang mengatakan aspek keselamatan jalur 
pedestrian kurang. 
 Pada aspek kemudahan, jalur pedestrian yang tidak terhubung dapat menimbulkan 
kesulitan dalam sirkulasi sebab pejalan kaki harus berjalan pada jalur kendaraan yang 
bukan disediakan untuk pejalan kaki. Pada aspek kegunaan, lebar jalur pedestrian yang 
belum memadai terutama berpengaruh pada kegunaan bagi pengguna kursi roda yang 
membutuhkan dimensi ruang yang lebih besar. Lebar 200 cm ditetapkan untuk 
mengakomodasi dua pengguna kursi roda dari arah berlawanan. Dari segi pemanfaatan, 
beberapa jawaban esai  menyinggung mengenai adanya aktifitas berjualan yang 
mengganggu kenyamanan saat menggunakan jalur pedestrian. Walau saat observasi 
lapangan tidak ditemukan pedagang di sepanjang jalur pedestrian, kondisi jalur di masa 
lampau dapat mempengaruhi penilaian responden terhadap kesesuaian pemanfaatan.   
Tidak adanya ubin pemandu tuna netra dapat menimbulkan permasalahan bagi 
penyandang disabilitas dengan keterbatasan pengelihatan. Tanpa ubin tactile sebagai 
petunjuk arah, penyandang disabilitas netra dapat tersesat atau berjalan menuju area 
berbahaya tanpa sepengetahuannya. Sedangkan pengguna kursi roda menemukan 
hambatan pada perbedaan ketinggian yang terlalu mendadak. Tidak adanya bidang 
miring mengakibatkan pengguna kursi roda tidak dapat mengakses jalur pedestrian. 






2) Jalur Penyebrangan 
Jalur penyebrangan sudah memenuhi sebagian besar tolak ukur acuan yang 
digunakan. Namun pada setiap aspeknya, masih terdapat beberapa ketidaksesuaian. 
Pada aspek keselamatan, letak jalur penyebrangan di jalur kendaraan yang sibuk tanpa 
adanya penyebrangan terkontrol lalu lintas menyebabkan penyandang disabilitas 
maupun pengguna jalur lainnya rentan terhadap kecelakaan lalu lintas. Hal tersebut 
didukung oleh penilaian responden, yang memberi nilai kualitas rendah pada aspek 
keselamatan jalur. 
Pada aspek kemudahan, letak jalur penyebrangan yang  berada dekat dengan belokan 
pada jalur kendaraan menyebabkan kendaraan yang sulit mengurangi kecepatan 
sehingga penyandang disabilitas dan pengguna jalur lainnya dapat mengalami kesulitan 
untuk menyebrang menggunakan jalur penyebrangan. Pada aspek kegunaan 
ketidaksesuaian terdapat pada ukuran median jalur penyebrangan. Hal tersebut dapat 
menimbulkan permasalahan bagi pengguna kursi roda yang ingin menyebrang, sebab 
pengguna kursi roda memiliki kebutuhan ruang yang lebih luas. Jika ukuran ruang 
terlalu sempit, pengguna kursi roda tidak dapat menunggu giliran menyebrang dengan 
adanya jarak yang nyaman dengan jalur kendaraan. Selain itu jalur penyebrangan pada 
segmen D tidak terhubung langsung dengan jalur pedestrian. Hal tersebut menyebabkan 
penyandang disabilitas serta pengguna jalur lainnya harus menyusuri jalur kendaraan 
terlebih dahulu sebelum mencapai jalur pedestrian. 
Pada aspek kemandirian, tidak adanya ubin pemandu bagi tuna netra menyebabkan 
penyandang disabilitas netra kesulitan untuk menemukan jalur penyebrangan, dan 
kesulitan mengetahui titik berhenti sebelum memasuki area berbahaya. 
Ketidaksesuaian yang berpotensi menimbulkan permasalahan didukung oleh 
penilaian kualitas cukup (belum sempurna) pada aspek-aspek kemudahan, kegunaan, 
dan kemandirian oleh responden. 
 
3) Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang 
Zona menaikkan dan menurunkan penumpang masih memiliki beberapa 
ketidaksesuaian dengan tolak ukur yang digunakan. Pada aspek keselamatan, ketidak 
sesuaian terdapat pada pembatas antara jalur pejalan kaki dan jalur kendaraan yang 
digunakan. Pembatas berupa traffic barrier seperti yang digunakan pada segmen C 
mempersulit saat penumpang penyandang disabilitas naik dan turun dari kendaraan. 





untuk mengakses jalur pedestrian. Hal tersebut menyebabkan orang yang turun dari 
kendaraan harus menyusuri jalur kendaraan terlebih dahulu menuju celah. Sedangkan 
pada segmen D tidak terdapat pembatas sama sekali pada zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang. Potensi ketidaksesuaian untuk menimbulkan permasalahan 
didukung oleh penilaian responden yang memberi penilaian kualitas kurang pada aspek 
keselamatan zona. 
Pada aspek kemudahan, tidak adanya ruang untuk menunggu kendaraan berupa 
bangku atau shelter dapat menyulitkan penyandang disabilitas saat menunggu 
kendaraan. Permasalahan tersebut berlaku terutama bagi penyandang disabilitas yang 
menggunakan alat bantu jalan sebab jenis penyandang disabilitas tersebut memiliki 
kesulitan untuk berdiri dalam jangka waktu yang lama. Hal tersebut didukung juga oleh 
penilaian responden yang mengatakan kemudahan dalam menggunakan zona 
menaikkan dan menurunkan penumpang masih kurang. 
Pada aspek kegunaan, ukuran zona yang tidak sesuai dengan tolak ukur dapat 
mempersulit pengguna kursi roda yang membutuhkan ruang gerak lebih untuk bisa 
melakukan naik-turun kendaraan. Pemanfaatan zona yang tidak sesuai dengan 
fungsinya dapat mengakibatkan diturunkannya penyandang disabilitas di titik lain jalur 
pedestrian. Hal tersebut berpotensi menghambat sirkulasi pengguna jalur pedestrian 
lainnya jika terlalu banyak penumpang kendaraan yang menunggu di pinggir jalur 
pedestrian. Terlebih penyandang disabilitas memerlukan waktu yang lebih banyak 
untuk naik dan turun dari kendaraan. Oleh karena hal tersebut, beberapa responden 
menyarankan untuk dibuat zona menaikkan dan menurunkan penumpang khusus bagi 
penyandang disabilitas. 
Pada aspek kemandirian, ketidaksesuaian berada pada tidak adanya ubin pemandu 
tuna netra menuju pintu masuk stasiun. Hal tersebut menimbulkan permasalahan yang 
sudah disebutkan responden dalam pertanyaan esai, yaitu tuna netra kesulitan untuk 
menemukan pintu masuk stasiun dari zona naik-turun.  
4) Ram 
 Kondisi fasilitas ram sebagian besar sudah sesuai dengan tolak ukur, namun terdapat 
beberapa hal yang dapat diperbaiki dan memerlukan perhatian lebih lanjut. Pada aspek 
keselamatan, terdapat permukaan ram yang licin terutama saat hujan turun. Permukaan 
ram yang licin akan menimbulkan bahaya kecelakaan tergelincir bagi penyandang 





yang membahas tentang licinnya permukaan ram, dan penilaian responden yaitu kualitas 
aspek keselamatan yang cukup, namun belum sempurna. 
Pada aspek kemudahan, ketinggian handrail yang belum sesuai dapat menimbulkan 
kesulitan menggunakan ram bagi penyandang disabilitas terutaman pengguna kursi roda 
dan pengguna alat bantu jalan untuk bertumpu. Pada aspek kegunaan, penilaian baik 
oleh responden, serta kesesuaian dengan tolak ukur mengindikasikan ram dapat 
digunakan dengan baik oleh penyandang disabilitas. Pada aspek kemandirian, semua 
indikator pada tolak ukur sudah dipenuhi.  
5) Tangga 
Kondisi tangga sebagian besar sudah memiliki kesesuaian dengan tolak ukur acuan. 
Ketidaksesuaian hanya terdapat pada aspek kemudahan. Ketidaksesuaian terkait  
dengan ketinggian handrail. Ketinggian handrail pada tangga dapat disesuaikan untuk 
meningkatkan aspek kemudahan tangga. Ketinggian handrail yang terlalu tinggi dapat 
mempersulit penyandang disabilitas dengan keterbatasan bergerak untuk bertumpu atau 
berpegangan saat menaiki tangga.  
Aspek keselamatan, kegunaan, dan kemandirian pada tangga sudah memenuhi tolak 
ukur acuan. Penilaian baik, serta kesesuaian dengan tolak ukur mengindikasikan 
rendahnya kecelakaan dan perbuatan kriminal yang terjadi pada tangga, serta tangga 
dapat digunakan dengan baik termasuk oleh penyandang disabilitas. 
6) Lift 
Sebagian besar indikator pada tolak ukur sudah dipenuhi oleh fasilitas lift. Terdapat 
tiga aspek yang kondisi eksistingnya sudah sesuai dengan tolak ukur, dan diberi 
penilaian kualitas baik oleh responden kuesioner. Ketiga aspek tersebut adalah aspek 
keselamatan, kemudahan, dan kegunaan. Penilaian baik, serta kesesuaian dengan tolak 
ukur mengindikasikan rendahnya kriminalitas dan kecelakaan yang terjadi di area lift, 
kemudahan lift untuk ditemukan dan digunakan bagi penyandang disabilitas, memiliki 
dimensi yang nyaman dan pemanfaatan yang sesuai fungsi. Hanya terdapat satu 
ketidaksesuaian yang dapat disempurnakan untuk meningkatkan kemandirian pada lift, 
yaitu melengkapi lift dengan indikator audio. Hal tersebut dilakukan untuk membantu 
pengguna tuna netra agar dapat mengetahui letak lift (berada di lantai berapa). Hal 
tersebut didukung oleh penilaian responden yang mengatakan kemandirian lift adalah 








Terdapat dua aspek dari signage yang sudah sesuai dengan tolak ukur, yaitu aspek 
keselamatan dan aspek kegunaan. Kedua aspek juga didukung dengan penilaian kualitas 
baik oleh responden kuesioner. Penilaian yang baik dan kesesuaian dengan tolak ukur 
mengindikasikan bahwa peletakan signage tidak menghambat sirkulasi penyandang 
disabilitas maupun pengguna jalur pedestrian lainnya, serta signage sudah dapat 
digunakan dengan baik oleh penyandang disabilitas (kecuali tuna netra).  
Dua aspek yang memiliki ketidaksesuaian dengan tolak ukur adalah aspek 
kemudahan dan kemandirian. Pada aspek kemudahan, perlu dilakukannya perbaikan 
peletakan penanda agar lebih terkspos, dan peningkatan penerangan signage pada 
malam hari. Hal tersebut dapat mempersulit penyandang disabilitas dan pengunjung 
stasiun lainnya, terutama yang masih asing dengan area stasiun, untuk menemukan 
letak-letak fasilitas. Untuk meningkatkan kemandirian signage, penanda berupa huruf 
Braille dan penanda visual untuk tuna rungu perlu ditambah. Jika informasi tidak dapat 
disampaikan melalui signage, maka dapat disediakan petugas untuk membantu 
penyandang disabilitas. Selain itu disebutkan juga mengenai tidak adanya penanda titik 
akses untuk kursi roda sehingga sulit mengetahui jalur mana yang harus diambil 
pengguna kursi roda. Hal tersebut didukung dengan penilaian kualitas cukup (belum 












Bedasarkan hasil penelitian, dapat disimpulkan aksesibilitas jalur pedestrian di 
sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus sudah cukup aksesibel bagi penyandang disabilitas, 
namun belum optimal. Hal tersebut disebabkan masih adanya beberapa hambatan yang dapat 
ditemui penyandang disabilitas di sepanjang jalur pedestrian, serta pada elemen dan fasilitas 
pendukungnya.  
Jalur pedestrian memiliki tingkat aksesibilitas cukup, dan memiliki beberapa hal 
yang dapat disempurnakan. Salah satunya adalah lebar jalur pedestrian yang belum cukup 
untuk mengakomodasi dua kursi roda dari arah berlawanan, serta tidak adanya ubin pemandu 
yang dapat menyebabkan tuna netra tersesat atau berjalan menuju tempat berbahaya tanpa 
sepengetahuannya. Selain itu, kondisi penerangan yang menimbulkan bahaya kriminal, serta 
adanya kesulitan bersirkulasi akibat jalur pedestrian yang belum terhubung,  
 Jalur penyebrangan memiliki tingkat aksesibilitas cukup, dan memiliki beberapa hal 
yang dapat disempurnakan. Permasalahan terutama ditemukan pada aspek keselamatan. 
Tidak adanya penyebrangan terkontrol menyebabkan penyandang disabilitas rentan terhadap 
kecelakaan lalu lintas. Pada aspek kemudahan, penyebrangan terletak dekat dengan belokan 
jalur kendaraan. Hal tersebut menyebabkan kendaraan sulit mengurangi kecepatan sehingga 
penyandang disabilitas mengalami kesulitan menyebrang. Median jalur penyebrangan yang 
belum sesuai tolak ukur menyebabkan pengguna kursi roda harus menunggu giliran 
menyebrang tanpa jarak yang nyaman dengan jalur kendaraan. Area sekitar jalur 
penyebrangan juga belum dilengkapi dengan ubin pemandu sehingga mengakibatkan tuna 
netra tidak dapat menemukan letak jalur, atau berjalan menuju area berbahaya. 
Zona menaikkan dan menurunkan penumpang merupakan elemen jalur pedestrian 
dengan aksesibilitas terendah. Pada aspek keselamatan, traffic barrier sebagai jenis pembatas 
yang digunakan dapat menyebabkan penyandang disabilitas tidak leluasa saat naik dan turun 
dari kendaraan. Pada aspek kemudahan, tidak adanya ruang untuk menunggu kendaraan 






penyandang disabilitas kesulitan berdiri untuk jangka waktu lama. Pada aspek kegunaan, 
ukuran dan pemanfaatan zona yang belum sesuai dapat menimbulkan permasalahan bagi 
penyandang disabilitas, terutama sebab penyandang disabilitas memerlukan waktu yang 
lebih banyak untuk naik dan turun dari kendaraan. Tidak adanya ubin pemandu tuna netra 
dari zona menuju pintu masuk menyebabkan tuna netra sulit menemukan arah pintu masuk 
tanpa bantuan orang lain. 
Fasilitas ram memiliki tingkat aksesibilitas cukup dengan beberapa ketidaksesuaian 
yang dapat diperbaiki. Permukaan ram yang licin saat hujan turun dapat menimbulkan 
bahaya tergelincir bagi penyandang disabilitas dan pengguna lainnya. Ketinggian handrail 
yang belum sesuai dengan tolak ukur menimbulkan pengguna kursi roda dan pengguna alat 
bantu jalan kesulitan menggunakan ram. Indikator untuk aspek kegunaan dan kemandrian 
sudah terpenuhi. 
Fasilitas tangga memiliki aksesibilitas cukup dengan beberapa ketidaksesuaian yang 
dapat disempurnakan. Ketidaksesuaian terdapat pada aspek kemudahan di mana ketinggian 
handrail dapat menimbulkan permasalahan bagi penyandang disabilitas dengan keterbatasan 
bergerak untuk bertumpu atau berpegangan saat menaiki tangga. Indikator spek 
keselamatan, kegunaan, dan kemandirian pada tangga sudah terpenuhi. 
Fasilitas lift merupakan fasilitas dengan tingkat aksesibilitas tertinggi bagi 
penyandang disabilitas, dengan tingkat aksesbilitas baik. Penilaian baik pada aspek 
keselamatan, kemudahan, dan kegunaan, serta kesesuaian dengan tolak ukur 
mengindikasikan rendahnya kriminalitas dan kecelakaan, lift mudah untuk ditemukan dan 
digunakan bagi penyandang disabilitas, serta memiliki dimensi yang nyaman dan 
pemanfaatan yang sesuai fungsi. Aspek kemandirian dapat ditingkatkan dengan melengkapi 
indikator audio agar pengguna tuna netra dapat mengetahui letak lift. 
Signage pada sekitar stasiun memiliki tingkat aksesibilitas cukup beberapa aspek 
yang dapat ditingkatkan. Untuk meningkatkan kemudahan dapat dilakukan peletakan 
penanda agar lebih terekspos, serta meningkatakn penerangan signage pada malam hari. 
Kedua hal tersebut dapat memudahkan penyandang disabilitas untuk menemukan letak 
fasilitas. Kemandirian dapat ditingkatkan dengan melengkapi penanda berupa huruf  Braille, 
memperbanyak penanda visual untuk tuna rungu, dan melengkapi penanda titik akses kursi 
roda untuk mempermudah pengguna kursi roda menemukan jalur akses. Aspek keselamatan 






Bedasarkan hasil temuan penelitian, terdapat beberapa saran yang dapat disampaikan 
kepada beberapa pihak, yaitu untuk pihak pengembang dan pengelola, serta untuk 
mahasiswa dan akademisi. Saran ntuk pihak pengelola dan pengembang kawasan TOD di 
DKI Jakarta adalah untuk melakukan perbaikan serta penyempuranaan elemen jalur 
pedestrian serta fasilitas pendukungnya untuk meningkatkan aspek aksesibilitas sesuai hasil 
penelitian. Perbaikan dan penyempurnaan jalur pedestrian serta fasilitas pendukungnya 
dapat dilakukan sesuai urutan tingkat aksesibilitas agar memprioritaskan elemen dan fasilitas 
yang memiliki banyak ketidaksesuaian untuk segera diperbaiki.  
Penelitian hanya membahas tentang aksesibilitas jalur pedestrian serta fasilitas 
pendukung di sekitar Stasiun MRT Lebak Bulus Grab. Saran untuk mahasiswa dan 
akademisi adalah untuk melakukan penelitian lebih lanjut mengenai ruang dan fasilitas yang 
berada di dalam stasiun MRT sebab penelitian ini hanya berfokus pada ruang di luar Stasiun 
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Lampiran 2 Ceklis Observasi Lapangan 
Lokasi (segmen): A 
Fasilitas yang dievaluasi : Jalur Pedestrian 
Waktu evaluasi : 
Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tidak ada lubang jeruji yang membahayakan pejalan kaki. ✓  
Jalur pedestrian memiliki penerangan yang baik setiap saat.  ✓ 
Jalur pedestrian dapat dilihat oleh banyak orang untuk mencegah perbuatan 
kriminal. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Jalur pedestrian kontinu (tidak terputus) dan bebas dari hambatan  ✓ 
Jarak tempuh maksimal antar titik adalah 400 meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
✓  
Jalur pedestran mudah dikenali oleh pejalan kaki melalui perbedaan 
material. 
✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Titik pertemuan jalur memiliki tekstur yang kuat. ✓  
Kemiringan jalur pedestrian maksimal 8 º. ✓  
Perbedaan tinggi maksimum pada permukaan jalur adalah 1,25 cm.  ✓  
Lebar minimal 200 cm.  ✓ 
Pemanfaatan selain berjalan kaki tidak mengganggu pejalan kaki. ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Terdapat ubin pemandu pada  jalur pedestrian yang menghubungkan jalan 
dengan bangunan. 
✓  
Ubin pemandu berwarna kuning atau jingga untuk membedakan ubin 
pemandu dengan yang lain. 
✓  
Pemasangan ubin tekstur memperhatikan tekstur ubin eksisting untuk 
menghindari kebingungan pembedaan. 
✓  
Ubin pemandu berukuran 30 cm x 30 cm. ✓  
Jika terdapat perbedaan ketinggian lebih dari 12 mm pada jalur, maka harus 
disediakan ramp, curb ramp, atau lift. 
✓  
Terdapat ubin pemandu berupa blister pada titik-titik berikut: sebelum curb 









Lokasi (segmen): A 
Fasilitas yang dievaluasi : Ram 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tekstur bordes tidak licin saat hujan.  ✓ 
Lebar tepi pengaman ram 10 cm dirancang untuk menghalangi kursi roda agar 
tidak jatuh atau keluar jalur ram. 
✓  
Tersedianya CCTV yang merekam pergerakan penumpang. ✓  
Kemudahan 
Ram yang berbatasan langsung dengan lalu lintas jalan umum dibuat adar 
tidak mengganggu jalan umum. 
✓  
Ram dilengkapi dengan pencahayaan yang cukup sehingga membantu 
pengguna ram pada malam hari. 
✓  
Ram dilengkapi handrail yang dijamin kekuatannya dengan ketinggian 65-
80 cm. 
✓  
Area landian (ram) menggunakan material khusus sehingga mudah dikenali ✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Kemiringan ram di luar bangunan tidak lebih dari 6º dengan perbandingan 
tinggi dengan kelandaian 1:10. 
✓  
Lebar minimum ram adalah 95 cm tanpa tepi pengaman, dan 120 cm dengan 
tepi pengaman. 
✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Bordes pada awalan dan akhiran ram bebas dan datar untuk memungkinkan 











Lokasi (segmen): A 
Fasilitas yang dievaluasi : Lift Pintu B 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Ruang lift dilengkapi handrail menerus pada kedua sisinya. ✓  
Kemudahan 
Tersedia ruang menunggu kedatangan dan ruang untuk penumpang keluar 
lift dengan  Lebar ruangan ini minimal 185 cm. 
✓  
Letak tombol dan layar tampilan mudah terlihat dan terjangkau ✓  
Tersedianya CCTV yang merekam pergerakan penumpang. ✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Waktu minimum bagi pintu lift untuk tetap terbuka karena menjawab 
panggilan adalah 3 (tiga) detik. 
✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Ukuran bersih minimal ruang lift adalah 140 cm x 140 cm untuk 
pengguna kursi roda. 
✓  
Tombol pada panel dilengkapi huruf Braille yang dipasang tanpa 
mengganggu panel biasa 
✓  
Selain terdapat indikator suara, layar/ tampilan yang secara visual 
menunjukkan posisi lift dipasang di atas panel kontrol dan di atas pintu lift, 
baik di dalam maupun di luar lift. 
 ✓ 
Ruang lift dilengkapi dengan permukaan dinding yang berseberangan 
dengan pintu lift dapat memantulkan bayangan (berfungsi sebagai cermin) 
agar memudahkan pengguna kursi roda melihat langsung pintu lift pada saat 
membuka atau menutup. 
 ✓ 
Lift harus dilengkapi dengan sensor fotoelektrik yang dipasang pada 







Lokasi (segmen): A 
Fasilitas yang dievaluasi : Tangga 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tidak ada tanjakan yang berlubang yang dapat membahayakan 
pengguna tangga. 
✓  
Dilengkapi dengan handrail minimal pada salah satu sisi tangga. ✓  
Untuk tangga yang terletak di luar bangunan, dirancang agar  tidak ada 
air hujan yang menggenang pada lantainya 
✓  
Tersedianya CCTV yang merekam pergerakan penumpang. ✓  
Kemudahan 
Pegangan rambat mudah dipegang dengan ketinggian 65 – 80 cm dari 
lantai, tanpa elemen konstruksi yang mengganggu, dan bagian 
ujungnya bulat atau dibelokkan dengan baik ke arah lantai, dinding 
atau tiang. 
✓  
Pegangan rambat diberi tambahan panjang pada bagian ujung-
ujungnya (puncak dan bagian bawah) minimal 30 cm. 
✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Memiliki dimensi pijakan dan tanjakan dengan ukuran seragam. ✓  
Memiliki kemiringan tangga tidak lebih dari 60° ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Sebelum tangga, pada bagian atas dan bawah terdapat ubin peringatan  







Lokasi (segmen): A 
Fasilitas yang dievaluasi : Signage 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Signage terletak pada lokasi yang aman dari sirkulasi pejalan kaki dan 
kendaraan. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Tata informasi harus dapat terlihat dengan mudah, tidak terhalang  ✓ 
Rambu berupa gambar dan simbol sebaiknya dengan sistem cetak timbul, 
sehingga mudah ditafsirkan artinya. 
✓  
Karakter dan latar belakang rambu dibuat dari bahan yang tidak silau ✓  
Karakter dan simbol  kontras dengan latar belakangnya ✓  
Proporsi huruf atau karakter pada rambu memliki rasio lebar dan tinggi yang 
mudah terbaca. 
✓  
Penempatan sesuai dan tepat serta bebas dari penghalang pandangan ✓  
Mendapat pencahayaan yang cukup  ✓ 
Kegunaan YA TIDAK 
Rambu berupa tanda dan simbol internasional ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Terdapat rambu huruf timbul atau huruf Braille yang dapat dibaca oleh tuna 












Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tidak ada lubang jeruji yang membahayakan pejalan kaki. ✓  
Jalur pedestrian memiliki penerangan yang baik setiap saat.  ✓ 
Jalur pedestrian dapat dilihat oleh banyak orang untuk mencegah 
perbuatan kriminal. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Jalur pedestrian kontinu (tidak terputus) dan bebas dari hambatan ✓  
Jarak tempuh maksimal antar titik adalah 400 meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
✓  
Jalur pedestrian mudah dikenali oleh pejalan kaki melalui perbedaan 
material. 
✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Titik pertemuan jalur memiliki tekstur yang kuat. ✓  
Kemiringan jalur pedestrian maksimal 8 º. ✓  
Perbedaan tinggi maksimum pada permukaan jalur adalah 1,25 cm.  ✓  
Lebar minimal 200 cm.  ✓ 
Pemanfaatan selain berjalan kaki tidak mengganggu pejalan kaki. ✓  
Kemandirian   
Terdapat ubin pemandu pada  jalur pedestrian yang menghubungkan 
jalan dengan bangunan. 
 ✓ 
Jika terdapat perbedaan ketinggian lebih dari 12 mm pada jalur, maka 











Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Pada jalan yang sibuk dan kecepatan kendaraan lebih dari 30 km/h, 
disediakan penyebrangan terkontrol dengan lampu lalu lintas. 
 ✓ 
Permukaan jalur memiliki tekstur yang kuat dan tidak licin. ✓  
Jalur penyebrangan memiliki penerangan yang baik setiap saat.  ✓ 
Jalur pedestrian dapat dilihat oleh banyak orang untuk mencegah 
perbuatan kriminal. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Jalur penyebrangan terletak di tempat yang dapat dilihat oleh pejalan 
kaki dan juga pengguna kendaraan. 
✓  
Jalur penyebrangan terhubung dengan jalur pejalan kaki untuk dapat 
memberikan akses yang nyaman. 
✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Lebar median jalan minimal 150 cm.  ✓ 
Perbedaan tinggi maksimum pada permukaan jalur adalah 1,25 cm.  ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Jika terdapat perbedaan ketinggian, maka harus disediakan curb ramp 
dengan lebar yang sama dengan jalur penyebrangan. 
✓  
Terdapat blister berwarna merah atau kuning untuk menandakan curb 
ramp. 
 ✓ 
Letak curb ramp jauh dari belokan agar tidak membingungkan 
penyandang disabilitas netra 
 ✓ 





Lokasi (segmen): C 
Fasilitas yang dievaluasi : Jalur Pedestrian 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tidak ada lubang jeruji yang membahayakan pejalan kaki. ✓  
Jalur pedestrian memiliki penerangan yang baik setiap saat. ✓  
Jalur pedestrian dapat dilihat oleh banyak orang untuk mencegah 
perbuatan kriminal. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Jalur pedestrian kontinu tidak terputus dan bebas dari hambatan ✓  
Jarak tempuh maksimal antar titik adalah 400 meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
✓  
Jalur pedestrian mudah dikenali oleh pejalan kaki melalui perbedaan 
material. 
✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Titik pertemuan jalur memiliki tekstur yang kuat. ✓  
Kemiringan jalur pedestrian maksimal 8 º. ✓  
Perbedaan tinggi maksimum pada permukaan jalur adalah 1,25 cm.   ✓ 
Lebar minimal 200 cm.  ✓ 
Pemanfaatan selain berjalan kaki tidak mengganggu pejalan kaki. ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Terdapat ubin pemandu pada  jalur pedestrian yang menghubungkan jalan 
dengan bangunan. 
✓  
Ubin pemandu berwarna kuning atau jingga untuk membedakan ubin 
pemandu dengan yang lain. 
✓  
Pemasangan ubin tekstur memperhatikan tekstur ubin eksisting untuk 
menghindari kebingungan pembedaan. 
✓  
Ubin pemandu berukuran 30 cm x 30 cm. ✓  
Jika terdapat perbedaan ketinggian lebih dari 12 mm pada jalur, maka 
harus disediakan ramp, curb ramp, atau lift. 
 ✓ 









Lokasi (segmen): C 
Fasilitas yang 
dievaluasi : 
Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Loading zone dilengkapi dengan bollard antara jalur kendaraan dan 
loading zone. 
✓  
Zona menaikkan dan menurunkan penumpang memiliki penerangan 
yang baik setiap saat. 
✓  
Zona menaikkan dan menurunkan penumpang dapat dilihat oleh banyak 
orang untuk mencegah perbuatan kriminal. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Letak loading zone dekat dengan pintu masuk stasiun atau jalur 
pedestrian. 
✓  
Dilengkapi dengan rambu penanda loading zone. ✓  
Zona dilengkapi dengan ruang menunggu kendaraan (halte/shelter).  ✓ 
Kegunaan YA TIDAK 
Kedalaman loading zone minimal 360 cm dan panjang minimal 600 cm.  ✓ 
Pemanfaatan selain berjalan kaki tidak mengganggu pejalan kaki. ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Dilengkapi dengan curb ramp. ✓  







Lokasi (segmen): C 
Fasilitas yang dievaluasi : Ram 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tekstur bordes tidak licin saat hujan. ✓  
Lebar tepi pengaman ram 10 cm dirancang untuk menghalangi kursi roda 
agar tidak jatuh atau keluar jalur ram. 
✓  
Tersedianya CCTV yang merekam pergerakan penumpang. ✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Ram yang berbatasan langsung dengan lalu lintas jalan umum dibuat adar 
tidak mengganggu jalan umum. 
✓  
Ram dilengkapi dengan pencahayaan yang cukup sehingga membantu 
pengguna ram pada malam hari. 
✓  
Ram dilengkapi handrail yang dijamin kekuatannya dengan ketinggian 65-
80 cm. 
✓  
Area landian (ram) menggunakan material khusus sehingga mudah dikenali ✓  
Dilengkapi dengan rambu penanda fasilitas.  ✓ 
Kegunaan YA TIDAK 
Kemiringan ram di luar bangunan tidak lebih dari 6º dengan perbandingan 
tinggi dengan kelandaian 1:10. 
  
Lebar minimum ram adalah 95 cm tanpa tepi pengaman, dan 120cm dengan 
tepi pengaman. 
✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Bordes pada awalan dan akhiran ram bebas dan datar untuk memungkinkan 







Lokasi (segmen): C 
Fasilitas yang dievaluasi : Tangga 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tidak ada tanjakan yang berlubang yang dapat membahayakan pengguna 
tangga. 
✓  
Dilengkapi dengan handrail minimal pada salah satu sisi tangga. ✓  
Untuk tangga yang terletak di luar bangunan, dirancang agar  tidak ada air 
hujan yang menggenang pada lantainya 
✓  
Tersedianya CCTV yang merekam pergerakan penumpang. ✓  
Kemudahan 
Pegangan rambat mudah dipegang dengan ketinggian 65 – 80 cm dari 
lantai, tanpa elemen konstruksi yang mengganggu, dan bagian ujungnya 
bulat atau dibelokkan dengan baik ke arah lantai, dinding atau tiang. 
✓  
Pegangan rambat diberi tambahan panjang pada bagian ujung-ujungnya 
(puncak dan bagian bawah) minimal 30 cm. 
✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Memiliki dimensi pijakan dan tanjakan dengan ukuran seragam. ✓  
Memiliki kemiringan tangga tidak lebih dari 60° ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Sebelum tangga, pada bagian atas dan bawah terdapat ubin peringatan  








Lokasi (segmen): C 
Fasilitas yang dievaluasi : Lift Pintu E 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Ruang lift dilengkapi handrail menerus pada kedua sisinya. ✓  
Tersedianya CCTV yang merekam pergerakan penumpang. ✓  
Kemudahan 
Tersedia ruang menunggu kedatangan dan ruang untuk penumpang keluar 
lift dengan  Lebar ruangan ini minimal 185 cm. 
✓  
Letak tombol dan layar tampilan mudah terlihat dan terjangkau ✓  
Dilengkapi dengan rambu penanda fasilitas. ✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Waktu minimum bagi pintu lift untuk tetap terbuka karena menjawab 
panggilan adalah 3 (tiga) detik. 
✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Ukuran bersih minimal ruang lift adalah 140 cm x 140 cm untuk pengguna 
kursi roda. 
✓  
Tombol pada panel dilengkapi huruf Braille yang dipasang tanpa 
mengganggu panel biasa 
✓  
Selain terdapat indikator suara, layar/ tampilan yang secara visual 
menunjukkan posisi lift dipasang di atas panel kontrol dan di atas pintu lift, 
baik di dalam maupun di luar lift. 
 ✓ 
Ruang lift dilengkapi dengan permukaan dinding yang berseberangan 
dengan pintu lift dapat memantulkan bayangan (berfungsi sebagai cermin) 
agar memudahkan pengguna kursi roda melihat langsung pintu lift pada saat 
membuka atau menutup. 
 ✓ 
Lift harus dilengkapi dengan sensor fotoelektrik yang dipasang pada 







Lokasi (segmen): C 
Fasilitas yang dievaluasi 
: 
Signage 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Signage terletak pada lokasi yang aman dari sirkulasi pejalan kaki dan 
kendaraan. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Tata informasi harus dapat terlihat dengan mudah, tidak terhalang. ✓  
Rambu berupa gambar dan simbol sebaiknya dengan sistem cetak 
timbul, sehingga mudah ditafsirkan artinya. 
✓  
Karakter dan latar belakang rambu dibuat dari bahan yang tidak silau ✓  
Karakter dan simbol  kontras dengan latar belakangnya ✓  
Proporsi huruf atau karakter pada rambu memliki rasio lebar dan tinggi 
yang mudah terbaca. 
✓  
Penempatan sesuai dan tepat serta bebas dari penghalang pandangan  ✓ 
Mendapat pencahayaan yang cukup  ✓ 
Kegunaan YA TIDAK 
Rambu berupa tanda dan simbol internasional ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Rambu huruf timbul atau huruf Braille dapat dibaca oleh tuna netra 






Lokasi (segmen): D 
Fasilitas yang dievaluasi : Jalur Pedestrian 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Tidak ada lubang jeruji yang membahayakan pejalan kaki. ✓  
Jalur pedestrian memiliki penerangan yang baik setiap saat. ✓  
Jalur pedestrian dapat dilihat oleh banyak orang untuk mencegah perbuatan 
kriminal. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Jalur pedestrian tidak terputus dan bebas dari hambatan  ✓ 
Jarak tempuh maksimal antar titik adalah 400 meter atau waktu tempuh 
maksimal 10 menit. 
✓  
Jalur pedestrian mudah dikenali oleh pejalan kaki melalui perbedaan 
material. 
✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Lebar minimal 200 cm.  ✓ 
Titik pertemuan jalur memiliki tekstur yang kuat. ✓  
Kemiringan jalur pedestrian maksimal 8 º. ✓  
Perbedaan tinggi maksimum pada permukaan jalur adalah 1,25 cm. ✓  
Pemanfaatan selain berjalan kaki tidak mengganggu pejalan kaki. ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Terdapat ubin pemandu pada  jalur pedestrian yang menghubungkan jalan 
dengan bangunan. 
 ✓ 
Ubin pemandu berwarna kuning atau jingga untuk membedakan ubin 
pemandu dengan yang lain. 
 ✓ 
Pemasangan ubin tekstur memperhatikan tekstur ubin eksisting untuk 
menghindari kebingungan pembedaan. 
 ✓ 
Ubin pemandu berukuran 30 cm x 30 cm.  ✓ 













Sebelum curb ramp terdapat jalur pemandu berupa blister berwarna  ✓ 
Jika terdapat perbedaan ketinggian lebih dari 12 mm pada jalur, maka harus 
disediakan ramp, curb ramp, atau lift. 
 ✓ 




Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Pada jalan yang sibuk dan kecepatan kendaraan lebih dari 30 km/h, 
disediakan penyebrangan terkontrol dengan lampu lalu lintas. 
✓  
Permukaan jalur memiliki tekstur yang kuat dan tidak licin. ✓  
Jalur penyebrangan memiliki penerangan yang baik setiap saat. ✓  
Jalur penyebrangan dapat dilihat oleh banyak orang untuk mencegah 
perbuatan kriminal. 
✓  
Kemudahan YA TIDAK 
Jalur penyebrangan terletak di tempat yang dapat dilihat oleh pejalan 
kaki dan juga pengguna kendaraan. 
✓  
Jalur penyebrangan terhubung dengan jalur pejalan kaki untuk dapat 
memberikan akses yang nyaman. 
 ✓ 
Kegunaan YA TIDAK 
Lebar median jalan minimal 150 cm.  ✓ 
Perbedaan tinggi maksimum pada permukaan jalur adalah 1,25 cm.  ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Jika terdapat perbedaan ketinggian, maka harus disediakan curb ramp 
dengan lebar yang sama dengan jalur penyebrangan. 
 ✓ 
Terdapat blister berwarna merah atau kuning untuk menandakan curb 
ramp. 
 ✓ 
Letak curb ramp jauh dari belokan agar tidak membingungkan 








Lokasi (segmen): D 
Fasilitas yang dievaluasi 
: 
Zona Menaikkan dan Menurunkan Penumpang 
Waktu evaluasi : Senin, 31 januari 2021, 13.00 – 15.00 
Jumat, 5 Februari 2021, 17:00 – 19.00 
Keselamatan YA TIDAK 
Loading zone dilengkapi dengan ballard antara jalur kendaraan dan loading 
zone. 
 ✓ 
Zona menaikkan dan menurunkan penumpang memiliki penerangan yang 
baik setiap saat. 
  
Zona menaikkan dan menurunkan penumpang dapat dilihat oleh banyak 
orang untuk mencegah perbuatan kriminal. 
  
Kemudahan YA TIDAK 
Letak loading zone dekat dengan pintu masuk stasiun atau jalur 
pedestrian. 
 ✓ 
Dilengkapi dengan rambu penanda loading zone. ✓  
Zona dilengkapi dengan ruang menunggu kendaraan (halte/shelter). ✓  
Kegunaan YA TIDAK 
Kedalaman loading zone minimal 360 cm dan panjang minimal 600 cm. ✓  
Kemandirian YA TIDAK 
Dilengkapi dengan curb ramp.  ✓ 





Lampiran 3 Tabel Hasil Uji Validitas 








• Keselamatan • Jalur pejalan kaki aman 
terhadap kecelakaan lalu 
lintas 




• Jalur pejalan kaki 















• Kemudahan • Jalur pejalan kaki mudah 
untuk ditemukan / 
diidentifikasi 
• Jalur pejalan kaki mudah 






• Kegunaan • Jalur pejalan kaki 
memiliki ukuran/lebar 
fasilitas nyaman sesuai 
fungsi 
• Jalur pejalan kaki 
pemanfaatan fasilitas 









• Kemandirian • Jalur pejalan kaki dapat 
digunakan secara 
mandiri oleh penyandang 
disabilitas 
 
0,452 0,334 Valid 
Jalur 
Penyebrangan 
• Keselamatan • Jalur penyebrangan 
aman terhadap 
kecelakaan lalu lintas 





• Jalur penyebrangan 













• Kemudahan • Jalur penyebrangan 
mudah untuk ditemukan 
/ diidentifikasi 






• Kegunaan • Jalur penyebrangan 
memilki ukuran/lebar 
fasilitas nyaman sesuai 
fungsi 























sesuai fungsi (tidak 
disalahgunakan) 
0,680 0,334 Valid 
 
• Kemandirian • Jalur penyebrangan 
dapat digunakan secara 










• Keselamatan • Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
aman terhadap 
kecelakaan lalu lintas 






• Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 















• Kemudahan • Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
mudah untuk ditemukan 
/ diidentifikasi 
• Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 








• Kegunaan • Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
memiliki ukuran/lebar 
fasilitas nyaman sesuai 
fungsi 
• Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
pemanfaatan fasilitas 













• Kemandirian • Zona menaikkan dan 
menurunkan penumpang 
dapat digunakan secara 




0,640 0,334 Valid 
Ram 
• Keselamatan • Ram aman terhadap 
kecelakaan lalu lintas 


























• Kemudahan • Ram mudah untuk 
ditemukan / 
diidentifikasi 







• Kegunaan • Ram memiliki 
ukuran/lebar fasilitas 
nyaman sesuai fungsi 
 
0,642 0,334 Valid 
• Kemandirian • Ram dapat digunakan 
secara mandiri oleh 
penyandang disabilitas 
 
0,698 0,334 Valid 
Tangga 
• Keselamatan • Tangga aman terhadap 
kecelakaan lalu lintas 















• Kemudahan • Tangga mudah untuk 
ditemukan / 
diidentifikasi 







• Kegunaan • Tangga memiliki 
ukuran/lebar fasilitas 
nyaman sesuai fungsi 
 
0,744 0,334 Valid 
• Kemandirian • Tangga dapat digunakan 






• Keselamatan • Lift aman terhadap 
kecelakaan lalu lintas 















• Kemudahan • Lift mudah untuk 
ditemukan / 
diidentifikasi 







• Kegunaan • Lift memiliki 
ukuran/lebar fasilitas 
nyaman sesuai fungsi 
 
0,785 0,334 Valid 
• Kemandirian • Lift fasilitas dapat 
digunakan secara 
 





mandiri oleh penyandang 
disabilitas 
Signage 
• Keselamatan • Peletakan signage aman 
terhadap kecelakaan lalu 
lintas 










• Kemudahan • Signage  mudah untuk 
ditemukan / 
diidentifikasi 







• Kegunaan • Signage memiliki 
ukuran/lebar fasilitas 
nyaman sesuai fungsi 
 
0,714 0,334 Valid 
• Kemandirian • Signage  dapat 
digunakan secara 
mandiri oleh penyandang 
disabilitas 
 






Lampiran 4 Tabel Uji Reliabilitas 
 
 
Scale Mean if 
Item Deleted 
Scale Variance if 
Item Deleted 
Corrected Item-
Total Correlation Cronbach's Alpha  
Jalur Pedestrian 199.69 916.575 .401 .971 
Jalur Pedestrian 199.83 922.382 .295 .971 
Jalur Pedestrian 200.03 913.734 .422 .971 
Jalur Pedestrian 199.51 920.434 .332 .971 
Jalur Pedestrian 199.26 904.785 .687 .970 
Jalur Pedestrian 199.77 916.182 .342 .971 
Jalur Pedestrian 199.60 919.306 .363 .971 
Jalur Pedestrian 199.49 912.669 .423 .971 
Jalur Penyebrangan 199.94 903.938 .606 .970 
Jalur Penyebrangan 199.91 907.845 .534 .970 
Jalur Penyebrangan 199.94 909.703 .495 .970 
Jalur Penyebrangan 199.46 905.138 .770 .970 
Jalur Penyebrangan 199.60 907.012 .665 .970 
Jalur Penyebrangan 199.54 901.491 .742 .970 
Jalur Penyebrangan 199.31 904.869 .648 .970 
Jalur Penyebrangan 199.54 899.197 .648 .970 
Zona Naik Turun 199.91 911.551 .542 .970 
Zona Naik Turun 199.91 914.963 .478 .970 
Zona Naik Turun 200.09 916.845 .440 .971 
Zona Naik Turun 199.63 905.064 .590 .970 
Zona Naik Turun 199.69 910.928 .596 .970 
Zona Naik Turun 199.71 902.975 .615 .970 
Zona Naik Turun 199.51 906.139 .569 .970 
Zona Naik Turun 199.43 905.546 .621 .970 
Ram 199.20 909.812 .662 .970 
Ram 199.43 908.840 .527 .970 
Ram 199.66 907.761 .584 .970 
Ram 199.31 912.104 .610 .970 
Ram 199.09 913.081 .684 .970 
Ram 199.09 915.316 .629 .970 
Ram 199.00 909.882 .737 .970 
Ram 199.03 911.146 .686 .970 
Tangga 199.20 911.576 .697 .970 
Tangga 199.71 907.269 .599 .970 
Tangga 199.63 910.770 .593 .970 
Tangga 199.40 905.541 .769 .970 





Tangga 199.14 906.067 .732 .970 
Tangga 199.00 904.882 .768 .970 
Tangga 199.11 904.045 .693 .970 
Lif 198.94 908.761 .769 .970 
Lif 199.03 907.499 .694 .970 
Lif 199.20 906.988 .689 .970 
Lif 199.00 904.000 .719 .970 
Lif 198.91 907.434 .740 .970 
Lif 199.03 905.440 .775 .970 
Lif 199.09 909.434 .600 .970 
Lif 198.89 911.516 .713 .970 
Signage 199.26 909.079 .658 .970 
Signage 199.31 905.281 .756 .970 
Signage 199.46 907.314 .633 .970 
Signage 199.14 906.185 .697 .970 
Signage 199.17 908.382 .642 .970 
Signage 199.26 902.726 .699 .970 
Signage 199.17 906.146 .718 .970 
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